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CONSIDÉRATIONS 

SUR   LES    PRINCIPES 

DE   LÀ    POLICE    DU   ROULAGE 

ET 

SUR  LES   TRAVAUX 
D'ENTRETIEN    DES    ROUTES. 

I. 

Etablissement  de  la  question. 

La  première  chose  à  faire ,  lorsqu'on  veut  discuter 
utilement  une  question  et  la  soumettre  à  un  examen 
éclairé,  est  toujours  de  la  poser  d'une  manière  nette 
et  précise.  Quand  il  s'agit  de  prendre  des  mesures 
administratives  importantes,  il  faut  avoir  reconnu 
distinctement  le  Lut  qu'on  se  propose  d'atteindre,  et 
s'être  demandé  si  l'on  a  la  volonté  et  l'énergie  néces- 
saires pour  y  arriver.  La  conviction  en  premier  lieu, 
en  second  lieu  la  volonté,  semblent  être  deux  élémens 
indispensables  de  tout  ce  qui  peut  être  fait  de  grand  et 
d'utile  à  la  société.  Nous  chercherons  d'abord  à  établir 
clairement  en  quoi  consiste  aujourd'hui  en  France  la 
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question  de  la  police  du  roulage ,  et  à  faire  connaître 
au  lecteur  le  point  de  vue  sous  lequel  nous  avons 
considéré  cette  question. 

Diverses  mesures  prises  par  l'administration  des 
ponts  et  chaussées  ,  dans  ces  dernières  années,  ont  été 
inspirées  par  l'idée  que  l'opinion  publique  demandait 
impérieusement  au  gouvernement  qu'une  améliora- 
tion efliicace  fût  apportée  à  l'état  des  grandes  routes. 
Plusieurs  causes  avaient  concouru  à  former  cette  opi- 
nion. D'une  part  les  développemens  rapides  du  com- 
merce et  de  l'industrie  qui  ont  suivi  les  événemens 
de  i8i4  et  de  i8i5,  ont  fait  sentir  plus  vivement  que 
iamais  le  prix  des  communications  faciles  et  écono- 
miques. D'autre  part  un  grand  nombre  de  voyageurs 
ayant  pu  parcourir  les  états  de  l'Europe  dont  la 
guerre  nous  avait  séparés ,  et  surtout  l'Angleterre , 
on  a  été  frappé  de  la  supériorité  de  leurs  routes  sur 
les  nôtres.  On  s'est  senti  presque  humilié  de  voir 
la  France,  où  tous  les  arts  sont  cultivés  avec  tant 
déclat,  surpassée  par  une  nation  rivale  dans  une  par- 
tie si  essentielle  de  l'administration  publique.  Enfin 
plusieurs  écrits,publiéspar  des  administrateurs  ou  par 
des  ingénieurs  ,  ont  attiré  l'attention  générale  sur  ces 
objets  qui  importent  à  un  si  haut  degré  aux  progrès 
de  la  richesse  ,  et  inspiré  un  vif  et  juste  désir  d'amé- 
lioration et  de  perfectionnement. 

S'il  éluit  nécessaire  aujourd'hui  de  prouver  que  tel 
était  effectivement  l'élut  de  l'opinion  relativement  à 
la  question  dont  il  s'agit ,  il  serait  facile  de  citer  un 
grand  nombre  d'articles  des  principaux  journaux  ,  et 
les  discours  des  orateurs  de  l'opposition  ou  du  gou- 
vernement, qui  doivent  ctn;  regardés  comme  l'expres- 
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sion  le  plus  vraie  du  vœu  public  ,  et  qui  ne  laisseraient 
aucun  doute  sur  ce  point.  On  se  plaignait  de  rinsuili- 
sance  des  fonds  consacrés  h  l'entretien  des  routes,  de  la 
négligence  prétendue  de  l'administration ,  du  j^jeu  d'effi^ 
cacité  de  la  police  du  roulage ,  et  de  son  impuissance  à 
préserver  les  routes  des  énormes  chargemens  par  lesquels 
elles  étaient  dégradées. 

Le  gouvernement  ne  put  être  indifférent  à  des  ré- 
clamations aussi  vives  et  aussi  générales;  et  l'admi- 
nistration fut  peut-être  même  entraînée ,  par  l'effet 
des  plaintes  du  public,  à  mettre  quelque  exagération 
dans  la  manière  dont  elle  apprécia  les  résultats  des 
recherches  qui  furent  faites  dans  la  vue  de  consta- 
ter le  véritable  état  des  routes.  On  crut  voir  non-seu- 
lement que  les  fonds  accordés  annuellement  étaient 
insuffisans  pour  entretenir  les  routes  aussi  bien  que  le 
désirait  le  public  ,  mais  ,  de  plus  ,  que  l'épaisseur  des 
chaussées  avait  en  général  diminué  progressivement* 
en  sorte  que  leur  conservation  exigerait  nécessaire- 
ment par  la  suite  un  accroissement  notable  des  fonds 
d'entretien.  Mais  soit  que  cette  assertion  ,  qu'il  se- 
rait bien  difficile  de  soutenir  ou  de  combattre  par  des 
preuves  irrécusables  ,  ne  fût  pas  entièrement  exacte  ; 
soit  que  l'administration  et  les  ingénieurs  aient  redou- 
blé d'efforts  et  de  soins,  dans  ces  dernières  années,  pour 
mieux  employer  les  fonds  qui  leur  étaient  accordés, 
plusieurs  personnes  pensent  aujourd'hui  que  l'état  des 
routes  s'améliore ,  et  qu'il  y  a  plutôt  augmentation 
que  diminution  dans  la  force  des  chaussées. 

Cette  dernière  opinion  a  surtout  été  présentée  par 
M.  le  baron  Charles  Dupin ,  au  commencement  de 
i83i  ,  dans  le  rapport  qu'il  a  fait  à  la  chambre  des 
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députés ,    au  nom  de  la    commission  chargée   d'eîa-' 
miner  la  projwsition  do  I\l.  le  barou  de  Férussac  ,  pour 
une  enquête  relative  h  la  situation  des  routes  et  des 
canaux  (^).  En  s'appuyant  sur  l'opinion  dont  il  s'agit, 
la  commission  repousse  les  allocations  extraordinaires 
de  fonds  qui  avaient  été  demandées  par  l'administra- 
tion des  ponts  et  chaussées,  dans  la  vue  de  produire 
l'amélioration  efficace  de   l'état  des   routes  réclamée 
par  le  vœu  public.  Mais  en  même  temps   on  insiste 
fortement  sur  la  nécessité  de  s'occuper  de  la  police  du 
roulage  ,  et  l'on  reproche   même  avec  quelque  amer- 
tume au  gouvernement  le  retard  qu'il  apporte  aux 
mesures  spéciales  relatives  à  cet  objet.  Il  paraît  ainsi 
que    l'on   ne   demande   plus   à    l'administration   des 
ponts  et  chaussées  de  se  mettre  en  mesure  d'améliorer 
l'état  des  routes  par  des  travaux  extraordinaires  ,  mais 
seulement  de  se  procurer,  par  la  présentation    d'une 
loi  nouvelle ,  les  moyens  de  mieux  préserver  les  routes 
des  dommages  causés  par  le  roulage.  Or  il  est  évident 
que  cette  loi  nouvelle  ne  pourrait  avoir  un  tel  résultat 
qu'autant  qu'elle  diminuerait   les  chargemens  usités 
aujourd'hui ,  et  donnerait  plus  de  force  aux  moyens 
de  répression. 

La  nouvelle  loi  sur  la  police  du  roulage  a  été  pré- 
sentée dans  lavant -dernière  session  à  la  chambre 
des  pairs  ,  où  elle  a  rencontré  une  vive  opposition.  La 
discussion  a  été  soutenue  pendant  sept  séances  consé- 
cutives par  le  conseiller  d'état  chargé  de  l'adminis- 
tration des  ponts  et  chaussées.  La  loi  n'a  pas  été  votée 


(1)  Séance  du  21  février  i83i, 
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d'ailleurs  sans  quelques  changcmens  contraires  à  l'es- 
prit dans  lequel  <;lle  avait  été  courue.  Portée  à  la 
chaniLre  des  députés  ,  la  commission  chargée  de 
l'examen  préliminaire  préparait  de  nouveaux  amen- 
demens,  propres ,  aussi  bien  que  ceux  de  la  chambre 
des  pairs,  à  diminuer  l'oHicacité  delà  répression.  Mais 
d'autres  allaircs  plus  urgentes  n'ont  pas  permis  de  dis- 
cuter la  loi  en  séance  générale  ,  ni  de  la  présenter  de 
nouveau  dans  la  dernière  session. 

Les  dilficultés  qu'a  rencontrées  cette  loi  ,  qui  sem- 
blait demandée  avec  tant  d'instance  par  le  vœu  public, 
sont  provenues  principalement  de  l'opposition  des 
grandes  entreprises  de  messageries  ,  qui  ont  cru  ,  à  tort 
ou  à  raison  ,  leurs  intérêts  menacés  par  les  prescriptions 
qu'il  s'agissait  de  mettre  en  vigueur.  Il  importf,'  de 
remarquer  que  le  projet  de  loi  apportait  une  diminu- 
tion assez  sensible  aux  chargemens  permis  au  roulage 
par  les  règlemens  actuels ,  surtout  pour  les  charrettes 
h  roues  de  i  ^  centimètres  de  largeur  ,  qui  sont  le 
plus  généralement  adoptées  ,  et  néanmoins  les  entre- 
prises de  roulage  n'ont  présenté  que  d*assez  faibles  récla- 
mations. Mais  les  entreprises  de  messageries ,  bien  que 
ce  même  projet  ne  diminuât  nullement  les  charge- 
mens qui  leur  sont  actuellement  permis ,  ont  opposé 
la  résistance  la  plus  vive  à  son  adoption  ,  et  prétendu 
que  l'exercice  de  leur  industrie  exigeait  absolument  les 
chargemens  énormes  qu'elles  adoptent  aujourd'hui , 
en  violant  les  lois  ,  et  en  abusant  de  l'insuffisance 
et  de  l'imperfection  des  moyens  actuels  de  répres- 
sion. 

De  plus    quelques  ingénieurs  appartenant  au  corps 
des  ponts  et  chaussées ,  en    très-petit   nombre ,  il  est 


vrai ,  ont  dmis  dans  des  écrits  publics  l'opinion  que- 
toute  police  du  roulage  était  également  impossible  et 
inutile,  et  que  l'on  pouvait  maintenir  les  routes  en 
bon  état  sans  augmenter  les  dépenses  actuelles  de 
l'entretien ,  et  sans  imposer  aucune  restriction  aux 
chargemens  du  roulage  ou  des  messageries.  Ces  asser- 
tions étaient  fort  contraires  h  tous  les  avis  donnés 
jusqu'ici  au  gouvernement  par  les  diverses  commis- 
sions qu'il  avait  chargées  d'examiner  ces  questions. 
Les  rapports  de  ces  commissions,  soient  qu'elles 
eussent  été  composées  principalement  d'administra- 
teurs, ou  des  ingénieurs  le  plus  recommandables  par 
leurs  lumières  et  par  une  longue  expérience,  n'avaient 
jamais  mis  en  doute  la  nécessité  d'exercer  une  police 
sur  le  roulage ,  et  de  s'opposer  par  des  mesures  eûi- 
caces  h  l'exagération  des  chargemens. 

Les  réclamations  des  messageries,  et  les  assertions 
nouvelles  dont  on  vient  de  parler ,  semblent  aujour- 
d'hui donner  lieu  à  quelque  hésitation  dans  l'opinion 
publique.  Nous  voyons  dans  cette  occasion  ,  comme  il 
arrive  trop  souvent  eu  France,  qu'une  mesure  dinté- 
l'êt  général,  réclamée  d'abord  par  le  vœu  public  avec 
la  plus  vive  instance,  est  ensuite  reçue  avec  froideur,  et 
même  avec  opposition ,  lorsque  le  gouvernement  finit 
par  l'adopter.  Comme  une  mesure  d'intérêt  général 
froisse  toujours  quelques  intérêts  particuliers,  et  que 
les  intérêts  particuliers  parlent  plus  haut  que  l'intérêt 
public,  l'administration,  qui  croyait  agir  d'une  ma- 
iiièie  conforme  au  vœu  national ,  semble  au  contraire 
faire  un  acte  de  violence  et  d'oppression.  On  conteste 
l'opportunité  et  la  convenance  de  ses  dispositions.  Ou 
perd  de  vue  les  améliorations  el  les  perfcctionnemens 
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qui  lui  étaient  impérieusement  demandés ,  et  l'on  atta- 
que sans  ménagement  les  moyens  qu'il  lui  est  néccs- 
siiire  de  prendre  pour  les  obtenir.  Dans  cet  état  de  l'o- 
pinion, une  question  d'intérêt  public  ne  tarde  pas  k 
perdre  son  caractère  propre,  et  semble  devenir  un  dé- 
bat entre  particuliers.  On  a  vu  le  journal  même ,  qui 
paraît  avoir  surtout  pour  principe  de  chercher  à 
maintenir  la  force  du  gouvernement,  présenter  la 
question  de  l'adoption  de  la  loi  nouvelle  comme  une 
pure  discussion  entre  le  corps  des  ponts  et  chaussées  et 
les  messageries,  à  laquelle  le  public  n'était  que  faible- 
ment intéressé. 

Si  l'on  voulait  considérer  la  question  dont  il  s'agit 
sous  ce  point  de  vue ,  ce  qui  serait  assurément  bien  peu 
conforme  à  la  raison ,  il  faudrait  au  moins  rechercher 
d'une  part  quel  intérêt  les  entreprises  de  messageries 
peuvent  avoir  à  ce  que  toute  restriction  aux  charge- 
mens  soit  supprimée  ;  et  d'autre  part  dans  quel  intérêt 
les  ingénieurs  peuvent  demander  que  de  telles  restric- 
tions soient  maintenues.  Or,  quant  aux  entreprises  de 
messageries,  on  ne  peut  guères  concevoir  que  leurs 
démarches  soient  inspirées  par  aucun  motif  autre  que 
le  désir  d'augmenter  leurs  bénéfices.  Lorsqu'elles  ré- 
clament des  chargemens  plus  forts  ,  c'est  parce  qu'elles 
pensent  que  cela  leur  donnera  les  moyens  d'employer 
leurs  capitaux  d'une  manière  plus  profitable.  Et  si  elles 
affirment  que  ces  chargemens  plus  forts  leur  permet- 
tent d'abaisser  les  prix  du  transport,  ce  qui  est  un 
avantage  pour  le  public ,  nous  dirons  encore  qu'elles 
n'abaisseraient  pas  volontairement  ces  prix  si ,  malgré 
cet  abaissement ,  ou  plutôt  par  suite  de  cet  abaissement , 
elles  n'obtenaient  pas   de   plus  grands  bénéfices.  E» 
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sorte  que  ^raccroissement  de  leurs  bénéfices  est  tou- 
jours le  véritable  objet  qu'elles  se  proposent.  C'est  l'es- 
prit de  toutes  les  entreprises  de  cette  nature ,  et  Von  ne 
prétend  pas  assurément  leur  en  faire  un  sujet  de  repro- 
che. On  les  blâmera  seulement  lorsque  leurs  gains  se- 
ront obtenus  par  des  moyens  illicites  et  par  la  viola- 
tion des  lois. 

Quant  aux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  s'ils  ne 
considéraient  que  leur  intérêt  personnel ,  ils  ne  deman- 
deraient point  assurément  le  maintien  de  la  police  du 
roulage  et  des  restrictions  apportées  aux  cliargemens. 
Car  celte  police ,  san^  leur  procurer  aucun  avantage  pé- 
cuniaire ,  leur  impose  une  responsabilité  lâcheuse,  et 
des  devoirs  d'autant  plus  pénibles  ,   qu'elle   n'est   pas 
organisée    aujourd'hui   de    manière    qu'ils  puissent  y 
intervenir  avec  l'autorité  nécessaire  pour  la  rendre  effi- 
cace. Dans  l'opinion  de  ceux  qui  en  réclament  le  main- 
tien ,1a  suppression  de  la  police  du  roulage  aurait  pour 
résultat  de  rendre  l'entretien  des  routes  beaucoup  pi  us 
difficile,  et  d'obliger  à  y  consacrer  de  pi  us  grandes  som- 
mes ;  par  conséquent  d'accroître    l'utilité  et  l'impor- 
tance des  services  que  rendent  les  ingénieurs,  et  la  pré- 
pondérance de  leur  administra tioir,  en  même  temps 
qu'ils  se    trouveraient  déchargés  de  la  partie  de  leurs 
fonctions  qu'ils  accomplissent  aujourd'hui  avec  le  plus  de 
peine.  On  voit  donc  qu'en  donnant  au  gouvernement 
le  conseil  de  maintenir  les   restrictions  apportées  aux 
cliargemens  du  roulage  et  des  messageries,  les  ingé- 
nieurs sacrifient  leurs  intérêts  propres  au  sentiment  de 
leur  devoir,  qui  leur  prescrit  de  proposer  et  de  soute- 
nir dans  toute  occasion  les  mesures  qui  leur  semblent 
le  plus  conformes  aux  intérêts  priblics. 
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Le  débat  existe  donc,  relativement  à  la  question  du 
roulage,  entre  des  capitalistes  qui  df-'uianck-ut  à  gagner 
encore  plus  d'argent  qu'ils  n(;  h;  font  aujourd'hui,  et 
des  ingénieurs  (pii,  sans  égard  pour  leurs  intérêts  per- 
sonnels, demandent  qu'il  soit  lait  ce  qu'ils  jugent  le 
plus  utile  au  bien  public.  Par  conséquent  le  procès  se- 
rait bientôt  tlécidé  si  l'on  examinait  seulement  les  mo- 
tifs qui  font  agir  chaque;  partie.  Mais  les  questions  de 
cette  nature  doivent  toujours  être  considérées  sous  un 
point  de  vue  plus  général  et  plus  étendu. 

Quelle  que  soit  d'ailleius  l'opinion  qui  finira  par 
prévaloir,  l'état  actur-l  des  choses  paraît  exiger  une 
mesure  spéciale.  Il  semble  nécessaire,  ou  de  rendre  en- 
tièrement li])re  l'industrie  des  entrepreneurs  de  rou- 
lage et  de  messageries ,  ou  d'en  régulariser  l'exercice 
par  des  règlemens  qui  s'exécutent,  et  qui  ne  puissent 
être  éludés,  comme  le  sont  trop  souvent  aujourd'hui 
les  prescriptions  existantes. 

Mais  le  choix  des  dispositions  qu'il  conviendra 
d'adopter  suppose  une  décision  préliminaire  sur  un 
point  à  l'égard  duquel  il  n'appartiendrait  pas  à  l'achiii- 
nistration  des  ponts  et  chaussées  de  prononcer  seule  , 
et  qui  doit  être  fixé  par  une  détermination  éma- 
nant du  gouvernement.  Il  est  nécessaire,  en  effet,  que 
l'on  sache  d'abord  si  l'on  veut  ou  non  adopter  aujour- 
d'hui des  mesures  efficaces,  dans  la  vue  d'obtenir  en 
peu  d'années  une  amélioration  sensible  dans  l'état  des 
routes. 

Si,  après  avoir  examiné  l'état  actuel  du  commerce 
intérieur  et  de  l'industrie,  et  consulté  l'opinion  pu- 
blique, on  juge  que  les  routes  sont  assez  bonnes,  et 
qu'il  est  inutile  de  rechercher  des  perfectionneraens 
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plus  rapides  que  ceux  que  l'on  croit  avoir  obtenus  de- 
puis quelques  années  ,  il  en  résultera  que  la  seule  me- 
sure à  prendre  est  de  régulariser  l'état  actuel  du  rou- 
lage. Et  l'on  n'en  conclura  pas  toutefois  que  l'on  doive 
rendre  le  roulage  entièrement  libre;  parce  que,  quoi- 
que les  règlemens  actuels  soient  souvent  mal  exécutés, 
ils  exercent  cependant  une  influence  très-sensible,  et 
constituent  évidemment  un  régime  fort  différent  de 
celui  qui  résulterait  d'une  liberté  absolue. 

Mais  si  le  gouvernement,  comparant  l'état  de  nos 
routes  avec  celui  des  routes  de  quelques  contrées  voi- 
sines, et  particulièrement  de  l'Angleterre;  appréciant 
l'uifluence  puissante  et  décisive  que  des  communica- 
tions plus  promptes  et  plus  économiques  auraient  sur  le 
développement  de  l'agriculture,  de  l'industrie  et  du  com- 
merce intérieur(carune  meilleure  route  n'est  autre  chose 
qu  unerouteoùl'ontransporteplusviteetàmeilleurmar- 
ché);  sentant  que  l'augmentation  progressive  des  dé- 
penses publiques  finirait  par  rendre  les  impôts  insup- 
portables, si  les  progrès  de  la  richesse  nationale  n'étaient 
point  favorisés  par  des  mesures  d'une  grande  portée  ; 
consultant  enfin  le  vif  désir  de  perfectionnement  en 
tout  genre  qui  s'est  emparé  des  esprits;  juge  au  contraire 
qu'il  est  nécessaire  de  produire  une  prompte  améliora- 
tion dans  l'état  des  routes  :  il  en  résultera  alors  cette 
conséquence  ,  que  l'on  doit  apporter  quelques  change- 
mens  aux  dispositions  par  lesquelles  cette  partie  de 
l'administration  publique  est  aujourd'hui  réglée. 

On  voit  donc  qu'avant  d'apprécier  les  prescriptions 
de  la  loi  nouvelle,  quelle  que  soit  cette  loi,  il  existe 
un  point  important  sur  lequel  il  faut  d'abord  être  fixé, 
et  à  l'égard  duquel  il  faut  avoir  pris  une  résolution. 
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Veut-ou  on  ne  veut-on  pas  produire  une  prompte  ;iiué- 
lioraliou  dans  l'état  des  routes  ? 

Les  ini^énleuis  des  ponts  et  chaussées ,  comme  les 
autres  citoyens,  peuvent  avoir  un  avis  sur  cet  objet; 
mais  cette  matière  n'est  pas  de  leur  compétence  spé- 
ciale. On  ne  les  consulte  i^uères  sur  les  questions  d'ad- 
ministr^ition  f^énérale.  Lorsque  le  gouvernement  a  pris 
la  résolution  d'obtenir  dans  l'état  des  routes  l'amélio- 
ration prompte  dont  il  s'agit,  il  est  temps  de  prendre 
leur  avis  sur  les  moyens  d'y  parvenir;  et  ils  doivent  alors 
être  à  même  de  rendre  raison  d(;s  mesures  qu'ils  au- 
ront conseillées  ,  et  de  les  justifier  devant  le  public 
lorsque  l'on  en  attaque  la  convenance  et  l'utilité. 

Si  le  gouvernement  et  les  chambres  sont  fixés  sur 
ce  point,  et  s'il  est  convenu  que  Ion  veut  prendn;  les 
moyens  propres  à  produira  une  prompte  amélioration 
de  l'état  actuel  des  routes,  on  ne  se  laissera  pas  ébran- 
ler par  quelques  réclamations  que  ce  soient,  toujours 
inspirées  par  des  intérêts  particuliers  qui  cherchent  h. 
se  cacher  sous  l'intérêt  public.  On  n'admettra  pas  l'aci- 
lement  les  assertions  même  qui  tendraient  à  faire  croire 
que  les  mesures  proposées  auraient  pour  résultat  d'aug- 
menter pour  le  public  le  prix  du  transport;  parce  que 
l'on  ne  concevra  pas  comment  les  routes  devenant 
meilleures ,  le  prix  du  transport  pourrait  être  aug- 
menté. 

Lorsque  la  question  s'est  présentée  à  la  commission 
d'ingénieurs  (^)  qui  a  été  consultée  par  l'administration 


(')  Celte  commission  ,  nommée  le  oi  juillet  1882  ,  et  chargée  de 
traiter  diverses  questions  relatives  aux  travaux  d'entretien  des  roules 
et  à  la  police  du   roulage,    est    composée  de    ^IM.    Tarbé  ,    inspecteur 
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des  ponts  et  ehaussées  lors  de  la  présentation  et  de  la 
discussion  de  la  loi  sur  le  roulage,  cette  commission 
a  pensé,  et  elle  a  dû  penser,  que  l'intention  du  gou- 
vernement était  de  prendre  les  mesures  nécessaires 
pour  obtenir  une  prompte  amélioration  de  l'état  actuel 
des  routes.  Cette  résolution  supposée,  elle  s'est  attachée 
à  indiquer  les  dispositions  principales  qui  lui  ont  paru 
propres  à  atteindre  le  but.  Il  reste  à  savoir  si  ces  dis- 
positions étaient  efficaces,  et  si  elles  avaient  néanmoins 
le  caractère  de  justice  et  de  modération  qui  doit  ap- 
partenir à  tous  les  actes  de  l'autorité  publique. 

JXous  avons  essayé,  au  moyen  des  considérations 
précédentes ,  de  rétablir  la  question ,  et  de  préciser  le 
point  de  vue  sous  lequel  elle  avait  été  considérée  par 
la  commission  d'ingénieurs  consultée  officiellement 
par  l'administration.  Il  est  rare,  lorsqu'une  discussion 
se  prolonge,  et  lorsque  des  intérêts  particuliers  sont  en 
jeu,  que  les  questions  ne  soient  pas  déplacées,  ce  qui 
rend  ordinairement  obscure  et  difficile  une  solution 
qui,  sans  cela,  se  serait  peut-être  présentée  d'elle- 
même.  On  voit  en  résumé  que  tiuus  admettons  que 
Von  a  pris  la  résolution  d' obtenir promptement  une 
amélioration  sensible  dans  Cétat  des  routes.  Ce  point 
établi,  nous  examinerons  les  mesures  indiquées  pour 
parvenir  à  l'accomplissement  de  cette  résolution ,  et 
les  objections  principales  qui  leur  ont  été  opposées. 


général,  président;  Dutens ,  iuspecleur  çcnéral  ,  vice-président; 
Bérignj,  inspecteur  général ,  membre  delà  chambre  des  députés; 
Devilliers  ,  Le  Tellier  ,  ins2)ecleurs  divisionnaires  ;  Jollois  ,  Navier  , 
Coriolis  ,  ingénieurs  en  chef;  Raucourl  ,  ingénieur  ordinaire  ,  se- 
crétaire. Elle  m'a  fait  l'honneur  de  me  nommer,  au  scrutin,  sou  rap- 
j>orteur. 


n. 


Etat  actuel  tic  la  police  du  roulage.  3/esu/cs  proposées 
par  la  commission  c/cs  ingénieurs  des  po/Us  et  chaus- 
sées. Projet  de   loi  présenté  aux  chambres, 

II  serait  suporflu  de  présenter  ici  en  détail  l'histoire 
de  la  police  dii  roulage  en  France  (');  mais  il  est  in- 
dispensable de  faire  connaître  la  substance  des  règle- 
mens  qui  sont  actuellement  en  vigueur. 

La  déclaration  du  roi,  du  i4  novembre  1724»  p-'^aît 
présenter  les  premières  prescriptions  qui  aient  été  im- 
posées par  l'autorité  publique  dans  la  vue  de  régler  le 
roulage  et  de  protéger  les  routes  contre  l'excès  des 
chargemens.  Ces  prescriptions  avaient  pour  objet  de 
limiter  le  nombre  des  chevaux  qu'il  était  permis  dans 
certains  cas  d'atteler  aux  voitures.  IModifiées  ou  confir- 
mées par  d'autres  déclarations  ou  arrêts  du  conseil 
rendus  postérieurement ,  elles  ont  existé  légalement 
jusqu'en  1806.  Ainsi  l'idée  de  faire  la  police  du  rou- 
lage en  limitant  le  nombre  des  chevaux,  qui  a  été  re- 
produite dans  ces  derniers  temps,  nr' est  pas  nouvelle. 
Des  règlemens  fondés  sur  ce  principe  ont  subsisté  en 
France  pendant  un  long  intervalle  de  temps,  dont  on 
peut  dire  toutefois  qu'il  n'existait  véritablement  alors 
presque  aucune  police  du  roulage. 


(')  On  peut  consulter  sur  ce  sujet  les  rapports  rédigés,  en  1828  et 
182g,  par  M.  Brisson,  au  nom  d'une  commission  composée  d'inspec- 
teurs généraux  et  divisionnaires  des  ponts  et  chaussées  ;  et  par  M.  d'Es- 
cajrac-Lauture .  au  nom  d'une  des  sections  de  la  commission  des 
routes  et  canaux. 
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Cette  police  n'a  commenc(5  à  être  réellement  exercée 
qu'ci  tiater  de  l'établisseuicnt  des  ponts  à  Lascule,  or- 
donné par  la  loi  du  24  avril  1806.  Elle  consiste  princi- 
palement aujourd'hui  dans  la  vérification  du  poids  des 
voitures  au  moyen  de  ces  appareils ,  qui  sont  presque 
tous  placés  sur  les  routes  royales ,  et  dont  le  nombre 
total  est  actuellement  de  iS-y.  Les  tarifs  en  vigueur 
pour  les  limites  assignées  aux  chargemens  en  raison  de 
la  largeur  des  jantes  des  roues,  sont  fixés  pour  le  rou- 
lage proprement  dit  par  le  décret  du  28  juin  1806  ,  et 
pour  les  messageries  par  la  décision  du  directeur  gé- 
néral des  ponts  et  chaussées,  du  1 6  mai  1 8 1 6.  Le  tableau 
suivant  contient  l'indication  de  ces  limites. 


VOITURES 

VOITURES 

.CHARIOTS 

u 

0.2» 

a  deux 

roues. 

à  quatre  roues. 

à  voies  inégales. 

0 
-1 

Été. 

Hiver. 

Été. 

kilogr. 

Hiver. 

Été. 

Hi^.er. 

cenlimét. 

kilogr. 

kilogr. 

kilogr. 

kilogr. 

kilogr. 

kilugr. 

8 

» 

9 

> 

• 

B 

» 

2  56o 

1 1 

2  JOO 

2200 

4000 

33oo 

4400 

0700 

3520 

14 

4100 

3400 

.■)-oo 

4700 

6200 

D200 

4480 

17 

58oo 

4800 

8100 

6700 

8800 

7400 

5440 

22 

» 

B 

lOOOO 

8700 

I  1400 

9000 

» 

2d 

8200 

6800 

B 

» 

» 

» 

" 

Tolé- 
rance. 

20( 

>k. 

000  k. 

000  k. 

100  k. 

La  première  remarque  à  laquelle  donne  lieu  Fexa- 
men  de  ce  tableau  est  la  grandeur,  ou,  pour  mieux  dire, 
l'exagération  des  chargemens  autorisés.  Elle  est  telle 
que  l'on  ne  peut  la  justifier,  ou  du  moins  l'expliquer, 
qu'en  admettant  d'une  part  qu'il  avait  paru  nécessaire 
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de  donner  nne  grande  latitude  au  roulage  pour  faciliter 
l'adoptioa  des  roues  à  larges  jantes  prescrites  par  la  loi 
(lu  24  avril  1806  ,  et  d'autre  part  que  Ton  avait  attribué 
à  la  largueur  des  jantes  une  influence  plus  grande 
qu'elle  n'en  a  réellement  bur  la  conservation  des 
routes. 

Lorsque  nous  disons  que  les  cliargemens  autorisés 
parle  taril'précédent  sont  exagérés,  nous  fondons  prin- 
cipalement cette  assertion  sur  le  Tait  que  l'usage  des 
Toues  à  larges  jantes,  combiné  avec  ce  tarif,  n'a  pas 
produit  dans  l'état  des  routes  l'amélioration  qui  était 
attendue,  quoique  assurément  les  travaux  n'aient  pas 
été  négligés  sous  l'empire  et  sous  la  restauration,  et  que 
les  sommes  qui  leur  étaient  consacrées  aient  plutôt 
augmenté  que  diminué  d'année  en  année.  Sans  nous 
attacher  ici  à  comparer  la  charge  d'une  roue  à  la  résis- 
tance des  matériaux  qui  la  supportent,  ou  à  faire  d'au- 
tres rapprochemens  de  cette  nature  dont  il  est  toujours 
facile  de  contester  les  conséquences ,  nous  constatons 
seulement  ce  résultat  que  le  régime  du  roulage  fondé 
sur  le  tarif  de  180G,  et  soumis  à  l'expérience  depuis 
vingt-liuit  ans,  n'a  pas  fait  obtenir  des  améborations 
suffisantes,  et  laisse  aujourd'hui  désirer  de  nouveaux 
perfectionnemens. 

Et  si  Ton  allègue  que  le  défaut  de  succès  de  ce  ré- 
gime ne  tient  peut-être  pas  à  ce  que  les  chargemens 
permis  étaient  trop  considérables  ,  mais  à  ce  que  l'on 
n'a  pas  dépensé  les  sommes  nécessaires,  ou  bien  à  l'im- 
perfection des  procédés  matériels  des  travaux  d'entre- 
tien ;  nous  répondons  que  la  grandeur  des  sommes 
consacrées  annuellement  aux  routes,  et  la  nature  des 
procédés  d'entretien ,  sont  des  circonstances  données 
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dont  il  faut  nclraettre  l'existence,  et  que  l'on  n'est  pas 
le  maître  de  chani^er  subitement  h  volonté.  Sans  doute 
on  pourra  par  la  suite  augmenter  les  dépenses  ,  et  les 
méthodes  de  travail  s'amélioreront  en  participant  au 
progrès  naturel  des  arts  ;  mais  il  n'en  reste  pas  moins 
prouvé  par  l'expérience  que,  dans  l'état  subsistant  des 
choses  ,  le  tarif  en  vigueur  depuis  1806  ne  protège  pas 
suffisamment  les  routes. 

D'ailleurs  nous  examinerons  plus  loin  l'influence  que 
l'on  peut  attribuer  au  perfectionnement  des  procédés 
d'entretien. 

L'observation  n'a  pas  tardé  à  faire  reconnaître  la 
malheureuse  exagération  de  ce  tarif.  Les  commissions 
d'ingénieurs,  chargées  à  diverses  époques  d'examiner  ces 
questions,  l'ont  mise  en  évidence  ,  et  ont  demandé  l'é- 
tablissement de  tarifs  plus  modérés.  Voici  les  charge- 
mens  proposés  en  181 4  par  une  commission  dont 
M.  Tarbé  ,  inspecteur  général ,  était  rapporteur. 


LARGEURS 

des 

jantes. 


au     dessous 
de  o™  08 

o    08 

o      I  I 

o     14 

o    17 

o     20 

o     28 

o    26 

Tolérance. 


VOITURES 

à  deux   roues. 


Eté 


1 002 
2000 
2(iG5 

OOO'î 

4000 
4600 
5o3o 
53io 


Hiver. 


1066 
1600 
2  182 
26G6 
8200 
368o 
4026 
4266 


200k. 


VOITURES 

à  quatre  roues. 


Eté. 

1, 
2000 
3ooo 
4000 
5ooo 
6000 
G900 
'-Î3S0 
8000 


Hiver. 


1600 
2400 
8200 
4000 
4800 
5520 
Gn4o 

6400 


3ook. 
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Une  autre  commission  ,  dont  le  rapport,  rédige''  par 
M.  Brisson  en  date  du  22  avril  1828,  a  reçu  de  justes 
éloo^es ,  et  a  été  cité  plusieurs  fois  par  les  entreprises  de 
messageries  comme  étant  favorable  à  leurs  prétentions, 
propose,  après  quatorze  ans  d'expérience  de  plus  ,  des 
chargemens  sensiblement  inférieurs  aux  précédons  , 
comme;  l'indique  le  tableau  ci -après  : 


LARGEI'RS 

VOITinES  A    DEUX   ROIES. 

VOITl'RE.S    A    Ot'ATRE   ROLES. 

dos 

^ ■■   '~ 

■■  "•            — 

—               "^^  ' 

— 

jantes. 

Klé. 

lliv<!r. 

Elc. 

Iliv.T. 

C.'OlilIUtll-. 

k.losi. 

kilugr. 

kilogr. 

kilogr. 

1 1 

2001) 

iGoo 

4000 

8200 

14 

2000 

20U0 

5ooo 

4000 

'7 

3ooo 

2400 

GoDO 

4800 

Tolérance. 

■>o 

ok. 

3oo'> . 

Il 

Ce  dernier  rapport  ne  présente  pas  de  propositions 
formelles  à  l'égard,  des  messageries.  Il  paraît  seulement 
que  l'opinion  de  la  commission  était  que  Ton  pouvait 
leur  permettre  un  poids  total  dépassant  4oooS  et  s' éle- 
vant même  jusqu'à  5oooS  pourvu  que  l'on  employât 
des  jantes  de  17  centimètres  de  largeur  ('). 


(1)  «  Nous  sommes  portés  à  croire  qu'en  prenant  les  précautions  con- 
»  venables  pour  empêcher  des  chargemens  lourds  et  trop  élevés ,  on 
»  pourrait  permettre  un  poids  total  de  plus  de  4000^. 

»  Enfin,  nous  remarquerons  que  jusqu'à  présent  les  réglemens  de  po- 
>>  lice  ont  toujours  permis  aux  voitures  publiques  les  mêmes  charge- 
»  mens  en  hiver  et  en  été  ,  ce  qui  n'est  pas  en  concordance  avec  les 
»  mesures  adoptées  en  général  pour  le  roulage.  Nous  crojons  qu  il  ne 
»  serait  pas  impossible  de  faire  rentrer  les  voitures  publiques  dans  le 
»  sjstème  général,  sans  porter  atteinte  à  ce  genre  d'industrie,  en  adop- 
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L'exagération  des  chargemens  établis  par  le  tarif 
de  1806,  qui  est  encore  on  vigueur  en  France  aujour- 
d'hui, paraîtra  surtout  bien  évidente  si  on  le  compare 
aux  règlemens  exista  us  en  Angleterre.  Voici  le  dernier 
tarif  légal  imposé  en  1823  par  l'acte  4*"  Georges  IV, 
qui  présente  sur  quelques  nombres  une  légère  augmen- 
tation relativement  aux  tarifs  qui  avaient  été  institués 
précédemment(')  : 


LARGECBS 

des 
janfes. 

TOITURES  A  I 

Été. 

)EUX    ROtES. 

Hiver. 

VOITURES   A  QUATRE  ROt'ES. 

Été. 

Hiver. 

au-dessous 
de  4po.5 

4     ,5 

6 

9 

ton.        quint. 

1  i5 

2  3  2 

3  0 
3         10 

Ion.        quint. 

1  lO 

2  7 

2  i5 

3  0 

Ion.        quint. 

3  i5 

4  5 
4         i5 
6        10 

ton.        quint. 

3           5 

3  i5 

4  5 
6          0 

»  tant  les  propoçitions  que  nous  avons  indiquées  ci-dessus,  et  admet- 
»  tant  des  diligences  de  om,!^  d'épaisseur  de  jantes.  » 

(Rapport  sur  la  police  du  roulage  du  22  avril  1828,  rédigé  par 
M.  Brisson  ,  page  34-  ) 

Pour  comprendre  entièrement  ce  passage  ,  il  faut  remarquer  que  la 
commission  propose  d'appliquer  au  roulage  au  trot  le  même  tarif 
qu'au  roulage  au  pas,  avec  cette  restriction  que  les  voitures  à  quatre 
roues  conduites  au  trot  ne  pourront  jamais  peser  plus  de  Sooo^.  Par 
conséquent yà/re  rentrer  les  voitures  piihliques  dans  le  sj-stème  gênerai 
en  admettant  des  diligences  de  0^,17  d^cpaisseur  déjantes  ;  c'est,  dans 
l'idée  de  la  commission,  leur  permettre  de  porter  au  plus  5oook  sur  de 
telles  jantes. 

(1)  J  Collection  ofthe  acts  ofparliament  noiv  in  force  for  regulating 
the  turrtpike  roads  in  England.  hondon,  i83i,p.   233. 
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Ou ,  en  mesures  françaises  , 


des 

janles. 


aii-ilessous 
de  o™,  1 1/, 

O    .II/} 

o  ,  iSî 


VOITIRES  k    DEfX  nOlES. 


r.ic. 


'777" 

00  ^  7 
3357 


]Ji\  cr. 


ir>2  3k 

2  3  89 

^79-i 
3o47 


VOITIRES   A  OLITRE  BOL'ES. 


ElO. 


3809k 
43,7 
48  2/1 
6G02 


Hiv. 


33oili 
0809 
43.7 
6094 


Il  V  a  peu  de  dillérence  avec  le  tarif  français  dans  les 
termes  inférieurs,  mais  il  y  en  a  une  très-grande  dans 
les  autres.  En  résumé,  le  plus  grand  poids  d'une  voi- 
ture à  deux  roues  ou  charrette  est  limité  en  Angleterre 
à  3557'',  tandis  qu'il  peut  s'élever  en  France  à  8200''. 
Le  plus  grand  poids  d'un  chariot  est  limité  h  66o2'"'*  , 
tandis  qu'il  peut  s'élever  chez  nous  à  loSoo''  ,  et  même 
à  I  i4oo''''- ,  si  les  voies  sont  inégales. 

Ainsi  d'une  part  l'Angleterre ,  avec  le  tarif  très-mo- 
déré dont  il  s'agit,  profitant  d'ailleurs  de  ce  que  le  rou- 
lage y  était  généralement  moins  considérable  que  chez 
nous,  et  n'épargnant  nullement  la  dépense  ,  a  fini  par 
amener  ses  routes  à  l'excellent  état  où  elles  se  trouvent 
aujourd'hui.  D'autre  part  la  France  ,  où  les  transports 
par  terre  sont  plus  nombreux,  où  1  on  a  dépensé  beau- 
coup moins  d'argent  (  comme  on  le  verra  ci-après  ) ,  et 
où  la -loi  admettait  des  chargemens  beaucoup  plus  pe- 
sans  ,  n'a  pu  que  se  trouver  à  cet  égard  dans  un  état 
d'infériorité  marquée. 

Ajoutons  que  cette  infériorité  serait  nécessairement 
encore  plus  grande  sans  les  efforts  de  l'administration 


20 


et  des  ingénieurs,  dont  il  convient  peut-être  de  leur 
tenir  quelque  compte.  Nousavons  vu  les  personnes  qui, 
connaissant  également  l'Angleterre  et  la  France ,  peu- 
vent avoir  un  avis  sur  ces  objets,  s'étonner  des  poids  énor- 
mes qu'on  laisse  circuler  sur  nos  routes,  et  reconnaître 
l'impossibilité  de  maintenir  en  bon  état  avec  de  telles 
charges  des  routes  en  empierrement.  Nous  citerons 
particulièrement  M.  Brunel  ,  qui  s'est  expliqué  très- 
fortement  avec  nous  en  ce  sens  ,  dans  les  entretiens 
qu'il  a  bien  voulu  nous  accorder  à  Londres  dans  l'au- 
tomne de  i833. 

L'opinion  qu'il  était  indispensable  de  diminuer  le 
tarif  des  chargemens  actuellement  en  vigueur  avait 
dicté  les  dispositions  du  projet  de  loi  préparé  en  1829 
par  l'administration  des  ponts-et-chaussées ,  et  soumis 
à  une  sorte  d'enquête  administrative  par  la  circulaire 
du  directeur  général  du  5  novembre  de  la  même  année. 
Ce  projet  admettait  une  police  mixte  exercée  dans  cer- 
tains cas  par  l'usage  des  ponts-à-bascule  ,  dans  d'autres 
cas  par  la  limitation  du  nombre  des  chevaux  attelés.  Il 
établissait  le  tarif  suivant  : 


LARGEURS 

des 
jantes. 

VOIT 

à  deux 

Élé. 

URES 

roues. 
Hiver. 

VOIT 

à  quatr 

Été. 

1RES 

e  roues. 
Hiver. 

MESSAGERIES. 

o"',o8 
0,11 
0,14 
0  ,17 

2  25ok 
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35oo 

i8ook 
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33ook 
45oo 
58oo 
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;64o!v 
36oo 
4640 
56oo 

256ok 

3520 
4200 

1 
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joo'' 

200k 

5ok 
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Quant  aux  iiouiIhcs  des  chevaux  attelés  permis  poul- 
ies diverses  laideurs  déjantes,  ils  répondaientii  des  ehai- 
ces  encore  moindres ,  du  moins  si  l'on  estime  la  force 
du  cheval  d'après  le  ternnî  moyen  qui  paraît  convenir 
à  toute  l'étendue  de  la  France.  On  voit  que  ce  projet 
de  loi,  où  Ton  avait  cependant  aut^mcnté  les  charges  pro- 
posées par  la  commission  d'iuL^énieurs  dont  le  rapport 
avait  été  rédigé  en  1828  par  M.  Brisson  ,  tendait  à  ])ro- 
duire  nn  très-grand  changement  dans  l'état  actuel  du 
roulage.  En  ellet  le  poids  de  la  charrette  à  jantes  de 
0^,17,  le  plus  généralement  adoptée,  était  réduit  de 
^Soo"^''  à  35oo''" .  Le  maximum  de  la  charge  possible 
d'une  charrette  était  réduit  de  8200^''  à  SSog*^''-.  Enfin 
le  maximum  de  la  charge  possible  d'un  chariot. était 
réduit  de  ii4oo'^''-  à  7000'''''.  On  se  rapprochait  ainsi 
des  termes  admis  en  Angleterre  ,  mais  il  faut  convenir 
qu'il  a  paru  résulter  de  l'enquête  administrative  k  la- 
quelle ce  projet  a  donné  lieu  qu'une  réduction  aussi 
forte  ,  probablement  avantageuse  par  la  suite,  pouvait 
causer  dans  le  moment  une  violente  perturbation,  dif- 
ficilement supportée  par  le  commerce. 

La  question  était  dans  cet  état  lorsque  le  gouverne- 
ment voulant  présenter  aux  chambres  la  nouvelle  loi 
sur  la  police  du  roulage  dans  la  session  de  i833,  M.  le 
conseiller  d'état  chargé  de  l'administration  consulta  la 
commission  d'ingénieurs  qu'il  avait  nomméeleSi  jud- 
let  i832  ,  et  dont  il  a  été  fait  mention  ci-dessus ,  p.  i  r- 
n  lui  demanda  de  donner  son  avis  sur  les  deux  points 
suivans  :  i"  si  F  on  doit  vérifier  les  cluirgemens  par 
le  nombre  des  chevaux  attelés  ou  par  le  pesage  des 
voitures  ;  2°  dans  le  cas  où  la  préférence  serait  don- 
née au  pesage  ,  quel  serait  le  tarif  provisoire  quil 
conviendrait  de  substituer  au  tarif  actuel  ? 
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Après  avoir  analysé  les  pièces  nombreuses  de  l'en- 
quête administrative  qui  venait  d'avoir  lieu,  et  appro- 
fondi de  nouveau  ces  questions ,  déjà  soumises  plu-' 
sieurs  fois  à  un  examen  attentif,  la  commission  pré- 
senta son  avis  dans  un  rapport  en  date  du  i^'  décem- 
bre i832.  . 

Quant  à  la  vérification  des  cliargemens  par  le  nom- 
bre des  chevaux  ou  par  le  pesage  des  voitures,  comme 
les  idées  paraissaient  n'être  pas  fixées  sur  ce  point,  puis- 
que le  projet  de  loi  soumis  récemment  à  l'enquête  admet- 
tait l'emploi  simultané  des  deux  modes  de  vérification , 
on  traita  cette  première  question  d'une  manière  détail- 
lée. Nous  croyons  que  l'impuissance,  lesinconvéniens, 
et  nous  dirons  même  l'impossibilité  delà  limitation  des 
poids  du  roulage  par  le  nombre  des  chevaux  dans  un 
pays  tel  que  la  France ,  furent  établis  d'une  ma- 
nière tout-à-fait  convaincante.  Il  paraît  aujourd'hui 
que  l'on  n'insiste  plus  sur  cet  objet.  Les  commissions  des 
deux  chambres  ont  reconnu  la  nécessité  de  peser  les 
voitures  pour  faire  convenablement  la  police  du  rou- 
lage ,  et  il  serait  superflu  de  revenir  ici  sur  cette  partie 
de  la  discussion. 

La  détermination  du  tarii proi'isoife  qu'il  convenait 
de  substituer  au  tarif  actuel  est  l'objet  sur  lequel  nous 
devons  principalement  nous  expliquer. 

Les  notions  présentées  dans  le  premier  article  de  cet 
écrit  ont  fait  connaître  au  lecteur  la  manière  dont 
la  commission  a  dû  nécessairement  envisager  la  ques- 
tion qui  lui  était  posée  par  l'administration.  Elle  a  dû 
comprendre  que  le  but  des  nouvelles  mesures  qu'il 
s  agissait  d'adopter  était  d'obtenir  une  amélioration 
prompte  et  sensible  dans  l'état  des  routes.  Et  en  effet. 
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si  Ton  n'avait  pas  la  volonU';  (roblcuiriiiK»  telle  amélio- 
ration ,  pourquoi  demander  aux  chaniljrcs  une  loi 
nouvelle  ? 

Le  fait  seul  de  la  présentation  de  cette  loi  établis- 
sait donc  la  volonté  du  çjouvernemeiit  d'obtenir  dans 
l'état  des  routes  la  prompte  amélioration  désirée  par 
le  public  ,  et  de  plus  annonçait  que  le  gouvernement 
jugeait  insuffisantes  les  ressources  résultant  ou  de  l'aug- 
mentation possible  des  dépenses ,  ou  des  progrès  éga- 
lement possibles  de  l'art,  et  croyait  nécessaire  de 
changer  l'état  actuel  du  roulage.  Par  conséquent  la 
question  à  résoudre  consistait,  pour  les  ingénieurs,  à  in- 
diquer des  déterminations  telles  qu'elles  produisissent 
dans  l'état  actuel  du  roulage  un  changement  efficace  , 
et  néanmoins,  par  leur  caractère  de  justice  et  de  modé- 
ration ,  qu'elles  pussent  être  acceptées  et  supportées 
par  le  commerce. 

Pour  comprendre  la  solution  qui  a  été  proposée,  iJ 
est  nécessaire  de  revenir  à  la  considération  du  tarif  des 
chargemens  autorisés  aujourd'hui ,  qui  a  été  donné  ci- 
dessus,  p.  14.  Non-seulement  les  charges  permises  sont 
très-fortes ,  mais  elles  ne  sont  pas  établies  d'après  une 
loi  régulière  ,  et  elles  augmentent  généralement  dans 
une  progression  plus  rapide  que  la  largeur  des  jantes 
des  roues ,  comme  on  peut  en  juger  par  le  tableau  sui- 
vant, où  se  trouvent  indiquées  les  charges  résultant  du 
tarif  qui  répondent  à  chaque  centimètre  delà  largeur 
des  jantes  pour  les  diverses  espèces  de  voitures. 
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Ces  nombres,  comme  nous  l'avons  dit,  à  l'exception 
de  ceux  qui  se  rapportent  aux  messageries  (  déterminés 
en  dernier  lieu  par  la  décision  du  1 6  mai  1 8 1 6  ),  ne 
présentent  pas  de  loi  régulière.  Les  charges  correspon- 
dantes à  l'unité  de  largeur  augmentent ,  en  général , 
à  mesure  que  la  largeur  est  plus  grande;  et,  par  une 
anomalie  remarquable,  la  voiture  à  deux  roues,  ou  char- 
rette à  jantes  de  1 7  centimètres  se  trouve  beaucoup 
plus  favorisée  que  toutes  les  autres  voitures  ,  la  charge 
qu'elle  peut  porter  étant  même  plus  grande ,  propor- 
tion gardée ,  que  celle  des  charrettes  à  jantes  de  25  cen- 
timètres. De  plus  les  voitures  à  quatre  roues  ,  sans  que 
l'on  puisse  se  rendre  raison  de  cette  circonstance  ,  sont 
traitées  avec  beaucoup  moins  de  faveur  que  les  char- 
rettes. 

On  pouvait  prévoir ,  d'après  les  dispositions  de  ce 
tarif,  celles  qui  seraient  adoptées  en  conséquence  par 
le  commerce.  Les  entrepreneurs  de  roulage ,  par  des 
motifs  qui  seront  exposés  en  détail  dans  les  articles  sui- 
vans,  tendent  toujours  à  diminuer  la  largeur  des  jantes, 
et  à  augmenter  le  poids  du  chargement.  Préoccupés  en 
1 806 ,  lors  de  l'établissement  forcé  du  système  des  roues 
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à  lar£5('s  janU's,  de  l'idée  c^u'il  saijçissaii  surtout  do  lut- 
ter contre  les  restrictions  nouvelles,  en  pri^lltant  des 
moyens  que  la  nature  des  règlemens  laissait  à  leur  dis- 
position, ils  se  sont  attachés  au  mode  de  transport  qui 
leur  permettiit  les  chargemens  le  plus  forts,   propor- 
tion gardée  de  la  largeur  des  jantes.  Us  ont  donc  négligé 
les  chariots  et  adopté  les  charrettes,  et  surtout  la  char- 
rette à  jantes  de  1 7  centimètres.  C'est  ainsi  que,  d'après 
les  observations  faites  à  Rouen  par  M.  Schwilgué,  in- 
génieur des  ponts  et  chaussées,  on  ne  voit  qu'un  cha- 
riot sur  40  clujrrettes  environ,  et  que  les  roues  de  la 
plupart  des  charrettes  ont  o",  17  de  largeur  ('). 

Ainsi  l'on  doit  se  représenter  que  le  mode  de  rou- 
lage existant  généralement  en  France  sur  les  routes  les 
plus  importantes ,  et  dont  la  considération  est  le  plus 
essentielle ,  consiste  dans  l'emploi  de  voitures  à  deux 
roues  dont  le  poids  propre  est  d'environ  i5oo  kil.,  et 
qui  peuvent  peser  avec  le  chargement,  en  été  58oo  kil., 
enhiver  4800  kil.,  non  compris  une  tolérance  de  200  kd. 
Nous  ajouterons  seulement  qu'il  paraît  aujourd'hui  que 
le  commerce  ne   juge  pas  toujours  que   ses  intérêts 
exigent  lemploi   des  voitures  pesantes  dont  il  s'agit. 
Car  non-seulement   l'exemple   des    chariots    comtois 
a   constamment  prouvé  que   Ton  pouvait  transporter 
avec  avantage  sur  toutes  les  routes  avec  des  voitures 
très-légères  à   un   seul  cheval  ;  mais  de  plus  il  s'est 
établi,  dans  ces  dernières  années,  un  nouveau  mode  de 
transport  avec  des  charrettes  également  attelées  d  un 
seul  cheval ,   qui  paraît  destiné  à  faire  de  nouveaux 
progrès. 


(')  Annales  des  ponts  et  chaussées  ,  tome  IV  ,  page  194. 
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Non-seulement  les  entrepreneurs  de  roulage  ont 
généralement  employé  la  voiture  avec  laquelle  ils 
étaient  autorisés  à  porter  des  charges  de  5  k  6000  kil.; 
mais  l'insuffisance  de  la  police  et  le  manque  de  ré- 
pression ont  permis  de  nombreuses  contraventions , 
par  l'effet  desquelles  la  charge  légale  a  été  souvent 
'dépassée. 

A  l'égard  des  entreprises  de  messageries  (  auxquelles 
le  décret  du  2Z  juin  1806  n'avait  permis  que  des  char- 
gemens  de  34oo  kil.  sur  des  jantes  de  10  centimètres 
de  largeur  ),  non-seulement  elles  ont  profité  de  la  lati- 
tude qui  leur  a  été  donnée  postérieurement  par  la  dé- 
cision du  directeur  général  des  ponts  et  chaussées ,  du 
16  mai  1816,  pour  porter  leurs  chargemens  à  352okil. 
sur  des  jantes  de  o"",i  i  ;  ^f\^o  kil.  sur  des  jantes  de 
0", !4;  ou  5440  kil.  sur  des  jantes  de  o",!^;  mais 
sans  vouloir  employer  les  jantes  de  0°,  1 7 ,  abusant 
encore  plus  ouvertement  que  le  roulage  de  la  fai- 
blesse et  de  l'imperfection  du  système  de  police,  ou 
dans  quelques  cas  se  soumettant  à  payer  de  trop  lé- 
gères amendes,  elles  ont  porté  leurs  chargemens,  ainsi 
qu'elles  le  déclarent  elles-mêmes  (^)  ,  à  55oo  kil.  sur 


(')  «  Le  poids  des  voitures  publiques,  traînées  ordinairement  par  4 
»  et  5  chevaux  ,  a  été  limité,  par  la  décision  de  181G  ,  à  8620  kil.  pour 
•  les  voitures  à  jantes  de  o'",  11  de  large,  et  à  458o  kil.  pour  les  voitures 
»  à  jantes  deom,  i4(  compris  la  tolérance).  Nonobstant  cette  décision, 
»  le  poids  de  ces  voilures  s'est  maintenu  à  5.5oo  kil.  et  65oo  kil.  »  (Pé- 
tition aux  chambres ,  présentée  par  les  entrepreneurs  de  messageries. 
Paris,  février  1884,  page  6.  ) 

L'expression  s'est  maintenu  n'est  pas  exacte.  11  fallaiLdire  a  été  porte, 
parce  qu'avant  181 G  le  poids  des  diligences  était  fort  inférieur  à 
55oo  kil. 

On  peut  remarquer  que  dans  le  Mémoire  des  messagerie  ,  qui  a  paru 
in-4",  en  avril  i8o3,  il  estdonné,  page  40,  uu  calcul  détaillé  du  poids 
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desjantos  do  o'",  i  i,  etG5oo  kil.sur  des  jantes  de  o"',i4. 
On  voit  même  quelquelois  des  diligences  dont  le  char 
gement  s'élève  de  "jooo  kil.  à  8000  kil. 

L'état  actuel  du  roulage  en  France  étant  détini  par  ce 
qui  vient  d'être  exposé ,  revenons  à  la  considération 
des  cliangeniens  (pi  il  convient  d'v  apporter  en  modi- 
llant  le  taril"  qui  est  actuc-llement  en  vigueur,  et  don- 
nant plus  d'énergie  à  la  répression  des  contraven- 
tions. 

Lorsqu'on  examine  suivant  quelle  proportion  le 
poids  du  chargemeut  doit  être  réglé  pour  les  diverses 
espèces  de  voitures,  on  reconnaît  évidemment  que, 
bien  loin  de  faire  croître  le  poids  plus  rapidement  que 
la  largeur  des  jantes,  il  conviendrait  au  contraire,  dans 
l'intérêt  de  la  conservation  delà  route,  qu'il  augmen- 
tât dans  un  moindre  rapport.  En  eQ'et ,  la  largeur  don- 
née aux  jantes  des  roues  est  considérée  comme  un 
moyen  de  répartir  sur  une  plus  grande  étendue  la 
pression  du  chargement,  et  en  diminuant  l'eirort  qui 
est  exercé  sur  une  portion  déterminée  de  la  chaussée, 
de  le  rendre  moins  destructeur.  Si  la  surface  de  la 
chaussée  était  parfaitement  unie ,  si  la  jante  s'appli- 
quait exactement  sur  cette  surface,  et  si  la  destruction 
des  matériaux  était  uniquement  le  résultat  de  la  pres- 
sion, on  pourrait  admettre  qu'à  poids  égal  de  la  voi- 
ture ,  les  eliets  produits  sont  en  raison  inverse  de^  la 
largeur  des  jantes,  d'où  l'on  conclurait  que  l'on  doit 


de  leurs  voilures,  qui  se  trouve  établi  par  ce  calcul  à  4480  kil.  pour 
les  jantes  deo'",  11,  et  55oo  kil.  pour  les  jantes  de  o'n,i4.  Ainsid'avril 
18.33  à  février  1884,  les  entreprises  de  messageries  augmentent  de 
1000  kil.  le  poids  qu'elles  annoncent  donner  a  leurs  charsïemens. 


permettre  au  commerce  des  chargemens  proportion- 
nels à  cette  même  largeur.  Mais  l'action  des  roues  sur 
les  routes  ne  s'exerce  point  avec  une  semblable  régu- 
larité. La  surface  sur  laquelle  porte  la  jante  présente 
généralement  des  inégalités  et  des  parties  saillantes , 
ou  plus  dures,  et  il  arrive  fréquemment  qu'une  large 
jante  se  trouve  supportée  de  la  même  manière  que  le 
serait  une  jante  plus  étroite.  L'avantage  résultant  de 
l'excès  de  largeur  disparaît  alors  ,  et  la  jante  large, 
chargée  d'un  lourd  fardeau ,  écrase  des  matériaux  qui 
auraient  résisté  facilement  à  l'action  d'une  jante 
étroite  moins  pesante.  Par  conséquent ,  si  l'on  voulait 
satisfaire  réellement  à  la  condition  qu'une  voiture 
pesante  ne  fût  pas  plus  destructive  qu'une  voiture  lé- 
gère, condition  qui  paraît  essentielle,  il  faudrait  aug- 
menter les  chargemens  dans  une  progression  moindre 
que  la  largeur  des  jantes,  afin  de  compenser  par-là 
l'influence  des  inégalités  de  la  surface  des  chaussées 
et  de  la  grandeur  absolue  des  efforts  qui  sont  exercés. 
Et  si  l'on  n'adopte  point  ce  principe,  la  raison  veut 
tout  au  moins  que  les  chargemens  soient  réglés  dans 
la  même  proportion  que  la  largeur  des  jantes,  en  sorte 
qu'une  jante  du  double  plus  large  se  trouve  chargée 
seulement  d'un  poids  double. 

Mais  si  l'on  établit  la  règle  de  proportionner  le 
chargement  à  la  largeur  des  jantes ,  ce  qui  est  le 
moins  qu'on  puisse  faire ,  la  réduction  frappera  princi- 
palement les  charrettes  à  jantes  de  17  centimètres, 
qui  sont  actuellement  le  plus  favorisées ,  et  qui  sont 
aussi  les  voitures  le  plus  généralement  employées.  Par 
conséquent,  si  la  réduction  dont  il  s'agit  est  très-forte, 
elle  rencontrera  de  grands  obstacles. 
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Le  àisu-  d-ol.tonir    .me  '^r.nuW  amélioration  dans 

f.l.nos,.,ble,  et  il  est  v.sible  que  l'on  n  a  d  autre 
li  des'unéte,à  cet  égard,  que  la  crau.te  de  trop 
1  „.r  le  commerce  en  étal.lissau,  mmK.d.atement 
î„étataecl.o.estrès-ailVérent  de.shab,tu<le>  q,nsubs.s- 

tent  aujourd'hui.  Or,  ainsi  que  nous  lavons  dc^a  d.  , 
nous  ,  paru  résulter  delà  dernière  enquête  admn,^ 
trative  qL  le  commerce  supportera,»  <^f^'^^ 
réduction  établie  par  le  projet  de  lo.  -J'i^-^  ""  '«^S; 
dont  le  tarif  est  rapporté  ci-d.'ssus,  page  20;  b.en  que 
1  termes  de  ce  tarif  soient  déjà  plus  élevés  que  les 
char-emenspreposésdansle  rapport  du  22  avnl  8.8 
Sglpar  Hérisson,  et  indiqués  également  c.^ess.s 

""lUnnaissant  donc  la   nécessité,  ou  du  moins  la 
convenance,  de  n opérer  pour  le  moment  qu  une  rç 
duction  plus  modérée ,  nous  avons  V^-se<i.e\oyr..^ 
au  devant  de  toutes  les  objections  en  établissant  le  nou 
veau  tanf  sur  ces  deux  principes  :  r  de  proportionne 
eT  bargemens  à  la  largeur  des  jantes;  ."  de  prend  e 
pourpoL  de  départies  chargemensqm  sont  a.your- 
dhui  permis  pour  les  voitur.-s  k  deux  roues  a  jantes  de 
,!  Ires  ce  qui  revient  à  fixera  .  2otdogrammes 
1 1  centimeties,  ce  qui  icv  !',,:„„„  1.,  eharae 

pour  l'été  et  à  .00  kilogrammes  pour  Ih.ver  la  charge 
Lrrespondante  à  chaque  centimHre  de  largeur   le   » 
iante   AVé-ard  des  messageries ,  comme  leurs  charge 
Ten s  attul  étaient  déj.  réglés  proportionne  W„ 
la  largeur  des  jantes,  nous  avons  propose  de  nj  r 

clianeer.  .  .        i       ^.,,-pin  tarif 

,  n  est  résulté  de  ces  déterminations  le  °°-'=-  J  ^ 
suivant,  proposé  par  la  commission  dans  son  lappoi 
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du  1er  décembre  i832.  Les  cliarges  des  chariots  du 
roulage  ont  été  fixées  aux  ]  des  poids  des  cliarrettes 
correspondantes ,  afin  de  prévenir  l'effet  de  l'inéga- 
lité ordinaire  des  chargemens  respectifs  des  deux 
trains. 


LA  R  GE  uns 

des 

janles. 


cenliiiietres. 

5 


II 

»7 


Tolérance. 


kilogr. 
» 
1920 
2640 

336o 
4080 


kilogr. 
* 
1600 
2200 
2800 
3400 


VOITI  RES 

de  roulage  à 
quatre  roues. 


Eté. 

kilnsr. 
2160 

3456 

47.52 
6048 
7344 
8G40 


Hiver. 

kilogr. 
1800 
2880 

3()6o 
5o4o 
61 20 


MESSjlGEftIES 


à  deux 
roues. 


kilogr. 
960 
I  280 
1760 
2240 


25k. 


a  quatre 
roues. 


kilogr. 
1920 

256o 
3520 
4480 
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Nous  disons  que  nous  avons  dû  regarder  ces  propo- 
sitions comme  ne  pouvant  donner  lieu  à  aucune  ob- 
jection fondée.  En  efîél  il  est  impossible  de  contester 
la  justice  du  principe  de  proportionner  les  cliargemens 
aux  largeurs  des  jantes  ,  puisque  la  conservation  de  la 
route  exigerait  plutôt,  comme  on  l'a  expliqué  ci-dessus, 
que  le  chargement  augmentât  moins  rapidement  que 
la  largeur  de  la  jante.  D'autre  part,  personne  ne  peut 
proposer  d'augmenter  le  taux  des  chargemens  des  jan- 
tes de  o"",!!,  qui  forme  le  point  de  départ,  puisque 
l'esprit  de  la  loi  nouvelle  est  de  diminuer  le  poids  des 
voitures ,  afin  de  préserver  plus  efficacement  les  routes 
contre  les  dégradations. 

Les  mesures  dont  il  s'agit  présenl^ent  donc  bien  le 
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caractère  d'être  exemptes  d'arbitraire ,  justes  et  aussi 
modelées  qu'il  est  possU^le  ,  caractère  qui ,  comme  nous 
l'avons  déji»  dit,  doit  appartenir  à  tous  les  actes  de  l'au- 
torité publique. 

Toutefois,  ces  mêmes  mesures  paraissent  devoir  être 
eflicaces  ;  car  le  maximum  du  chari^ement  des  charret- 
tes à  jantes  de  17  centimètres,  qui  sont  le  plus   em- 
ployées par  le  roulage ,  se  trouve  réduit  de  58oo  kil. 
k  4080  kil.  ,  c'est-à-dire  de  près  d'un   tiers  (  réduc- 
tion grande  sans  doute,  mais  nécessaire,  si  l'on  veut 
obtenir  un  résultat).  11  est  entendu  d'ailleurs  que  la 
mise  en  vigueur  de  la  loi  nouvelle  serait  accompagnée 
d'une  nouvelle  organisation  du  service  de  la  police  du 
roulage  propre  à  prévenir  les  contraventions  par  excès 
de  chargement.  Cette  répression  seule  sullit  à  l'égard 
des  messageries,  qui  déclarent  voyager  toujours  avec 
une  très-gi-ande  surcharge,  pour  diminuer  considéra- 
blement les  dégradations  qu'elles  occasionnent  aujour- 
d'hui. 

Le  projet  de  loi  présenté  par  le  gouvernement  à  la 
chambre  des  pairs  dans  la  séance  du  12  décembre  i8'i2, 
s'écarte  peu  des  l)ases  que  nous  venons  d'incUquer. 
Voici  le  tarif  établi  par  ce  projet  : 


LARGEURS 

des 
jantes. 


of",o6 
o  ,08 
o  ,11 
o  ,14 
o   .17 


à  deux  roues. 


Eté. 


Hiver. 


i8ooi^ 
2  5oo 
33oo 
4000 


1400' 
2000 
2600 
8200 


à  quatre  roues. 


Eté.      Hiver, 


2  000^ 
0200 
4.500 
5900 
7200 


MESSAGERIES 

à  deux  roues. 


Êlé.  Hiver 


I  260!^ 
2000 


MESSAGERIES 

1  quatre  roues 
Été.   Hiver 


iBooi^ 

— 

2fioO 

14001^ 

36oo 

2000 

4700 

2200 

5800 

— 

sioo'^l 

2800 

4000 
4000 


,800'' 

35oo 
4000 
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Tolérance  pour  le  roulage  ,  ~-  ;  et  si  la  voiture 
est  sur  ressorts  métalliques,  7'-. 

Tolérance  pour  les  messageries,  -'-. 

Ainsi,  par  son  projet ,  le  gouvernement  accorde  déjà 
aux  messageries ,  pour  l'été  ,  des  chargemens  supérieurs 
à  ceux  que  la  loi  permet  aujourd'hui ,  tandis  que  nous 
avions  cru  qu'il  était  convenable  de  s'en  tenir  à  ces  der- 
niers chargemens.  Le  poids  maximum  des  diligences , 
tolérance  comprise  ,  est  de  4?^^  ^^ï-  sur  des  jantes 
de  i4  centimètres. 

Pendant  la  discussion  de  ce  projet  de  loi  à  la  cham- 
bre des  pairs ,  les  entreprises  de  messageries  ont  pré- 
senté divers  mémoires  et  réclamations  soutenus  par 
des  démarches  très- vives ,  et  la  commission  a  été  con- 
sultée de  nouveau  à  plusieurs  reprises  sur  ces  objets. 
Mais  elle  a  dû  persister  dans  son  premier  avis ,  parce 
qu'elle  était  convaincue  que  les  mesures  qu'elle  avait 
proposées  étaient  rationnelles;  qu'elles  accordaient  tout 
ce  qui  était  possible  à  la  crainte  de  gêner  le  commerce 
par  des  changemeiis  trop  brusques  ;  et  que  si  l'on  vou- 
lait accorder  davantage  on  s'écarterait  manifestement 
de  l'esprit  de  la  loi  nouvelle  ,  et  l'on  n'obtiendrait  pas 
le  résultat  que  l'on  se  propose  ,  qui  est  de  produire  une 
amélioration  prompte  et  sensible  dans  l'état  des  rou- 
tes. 

Le  résultat  des  délibérations  de  la  chambre  des 
pairs  a  augmenté  de  quelques  centaines  de  kilogrammes 
les  termes  que  nous  avions  proposés  pou  ries  chargemens 
du  roulage.  De  plus,  comme  la  chambre  a  réglé  au 
dixième  la  tolérance  accordée  aux  messageries  ,  le 
poids  maximum  des  diligences ,  tolérance  comprise , 
serait  de  49^0  kil.   sur  des  jantes  de  1 4  centimètres. 


_  33 


La  commission  delà  chambre  des  députés,  comms 
on  le  voit  pa.-  le  rapport  de  M.  Piscatory,  présenté  dans 
la  séance  du  xj  avril  .83:^  ansmente  encore  de  lOO 
kil  les  cliar!,emens  ûxés  par  la  chambre  des  pa.rs  pour 
les'  charrettes  .  en  sorte  que  le  poids  permis  i.  la  char- 
lotte à  jantes  <le  1 7  centimètres  serait  de  4020  k.l.,  to- 
lérance comprise  ,   tan,lisque  nous  ne  proposions  que 
-i.Sokil.  AVégard  des  messageries,  la  comm,s.sion  leur 
interdit  les  roues  à  jantes  de  o"..4  ■    "lais  elle  elev     a 
4300  kil.  le  chargement  permissur  des  jantesdc  o„,. .  , 
e  qui,  en  égaidau  , Me  tolérance,  porte  le  poids  maxi- 
m,'mdeeesvoitnresà473okil.surdespntesdeo    1^ 

Ce  dernier  poids  répond  à  .07  kil.  par  ^'f'"^ 
de  largeur  de  jante.  Nous  n'admettions  sur  des  jantes 

de  0",i  1  qu'un  P"''*''™""'""''"'''  .     ■   ^  !, 

On  voi^  h  quel  point  les  réclamations  ont  entraîne  a 
s'écarter  des  bases  que  la  commission  d'ingemeurs  avait 
■tllies  comme  ,  e^ant  les  plus  convenables  pour  satis- 
faire à  la  fois  à  cesdeux  conditions  : ."  de  produire  dans 
l'état  du  roulage  un  *-gement  assez  ^grandpoi^  qu . 
en  résultat  une  amélioration  sensible  de  1  état  des  rou 
l^r  de  ne  point  causer  dans  les  relations  commer- 
ciales une  perturbation  violente  et  °-f  ^^i  „^ 
Toutefois,  les  grandes  entreprises  de  d'I'ge^^^  °« 
sont  pas  encore  satisfaites  de  ce  qu'elles  «nt  obtenu 
lesLlicitent  aujourd'hui  des  concessions  nouvelle, 
dont  il  s'agit  d'apprécier  la  convenance  et  1  utilité. 
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m. 

déclamations    des  entreprises  de  messageries. 

Les  demandes  des  entreprises  de  messageries,  et  les 
considérations  sur  lesquelles  elles  sont  appuyées,  ont 
été  exposées  dans  divers  écrits.  Nous  tâcherons  de  les 
distinguer  avec  précision. 

Depuis  que  les  routes  ont  commencé  à  s'améliorer 
après  les  plus  malheureuses  années  de  la  révolution, 
ces  demandes  présentent  une  progression  constamment 
croissante. 

i"  On  a  conservé  dans  les  bureaux  de  l'administra- 
tion des  ponts  et  chaussées  une  lettre  des  entrepreneurs 
de  messageries,  en  date  du  6  nivôse  an  XIII  (2-  jan- 
vier i8o5  ) ,  par  laquelle  ils  sollicitent ,  pour  dernière 
faveur,  la  faculté  de  porter  55oo  iiv.  ou  2690  kil. 

2"  Le  décret  du  23  juin  1806  leur  accorde,  sur  des 
jantes  de  11  centimètres,  34oo  til.,  et  avec  la  tolé- 
rance 35oo  kil. 

3°  La  décision  du  directeur  général  des  ponts  et 
chaussées,  du  16  mai  181 6,  leur  accorde,  sur  des  jan- 
tes de  14  centimètres,  44^^  ^i^-  ■>  ^^  avec  la  tolérance 
4580  kil. 

C'est  la  disposition  légale  subsistante.  Il  est  vrai  que 
la  même  ordonnance  leur  permet  un  poids  de  558okil. 
sur  des  jantes  de  i  -y  centimètres.  Mais  les  messageries 
n'ont  pas  jugé  à  propos  d'adopter  ces  dernières  jantes. 
De  plus  elles  portent  la  plupart  du  temps  ,  en 
contravention  ,  leurs  énormes  chargemens  actuels  sur 
des  jantes  de  1 1  centimètres. 
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4°  Le  projet  de  loi  sur  la  police  du  roulage ,  pré- 
senté le  13  décembre  i832  à  la  chambre  des  pairs, 
accordait ,  sur  des  jantes  de  i4  centimètres,  une  charge 
de  4^00  kil.,  et  avec  la  tolérance  47^5  kil. 

5°  Lors  de  la  discussion  de  cette  loi  en  janvier  i833, 
les  entreprises  demandaient  (^') ,  pour  des  jantes  de 
1 4 centimètres,  la  limite  de  5ooo  kil.  avec  —  de  tolé- 
rance, c'est-à-dire  55oo  kil. 

6°  Par  un  mémoire  qui  a  été  adressé  au  ministre 
de  l'intérieur  dans  les  premiers  mois  de  1 833  ,  la  même 
demande  a  été  reproduite.  Mais  dans  un  autre  écrit, 
en  date  du  lo  juillet  i833  ,  présenté  au  nom  des  admi 
nistrateurs  des  messageries  par  M.  E.  Flachat,  ingé- 
nieur civil ,  on  demande  à  porter  sur  des  jantes  de 
i4  centimètres  55oo  kil.  avec—  de  tolérance,  c'est-à- 
dire  6o5o  kil. 

7°  Enfin,  par  leur  dernière  pétition  publiée  en  fé- 
vrier 1 834,  ^^^  entreprises  de  messageries  demandent  (^) 


(')  Mémoire  des  messageries,  in-4''  (publié  en  avril  i833),  p.  44- 
Le  même  mémoire,  comme  on  Ta  déjà  dil ,  présente,  p.  4o  ,  un  calcul 
dont  il  résulte  que  les  dilii^ences  avec  jantes  de  ii  ou  de  1 4  centimètres 
doivent  peser  respectivement  4480  et  55oo  kil. 

iVous  ne  mettons  certainement  pas  plus  d'importance  aux  calculs  de 
ce  genre  que  ne  paraissent  le  faire  leurs  auteurs  eux-mêmes;  cepen- 
dant nous  remarquerons  que  l'on  v  compte  le  poids  des  voyageurs  , 
conducteurs  et  cochers  ,  avec  20  kil.  de  marchandises  gratuites,  à 
100  kil.  Chaque  lecteur  peut  savoir  i"  si  le  poids  moven  des  voya- 
geurs ,  hommes  ,  femmes  et  enfans  ,  est  de  70  kil.  ;  20  si  les  message- 
ries accordent  iS  kil.  de  bagages  non  payans. 

(^)  Pétition  présentée  aux  chambres  par  les  entrepreneurs  de  mes- 
sageries ,  Paris,  février  iS-S/J,  in-S'^  ,  page  48.  II  a  paru  aussi  en 
février  i834  une  Consultation  sur  la  pétition  aux  chambres  .  dans 
laquelle  (p.  20)  on  réduit  à  121  kil.  le  poids  correspondant  au  centi- 
mètre de  largeur  de  jante  ;  ce  qui  donne  5324  kil.  pour  la  charge 
demandée  ,  et  avec  la  tolérance  du  -V  ,    58.S6  kil-  au  lieu  de  6o.5o  kil- 

3. 
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«  la  suppression  des  voitures  à  jantes  de  i4  centimètres 
»  et  au-dessus,  et  l'assimilation  au  roulage  suspendu, 
»  ou  125  kil.  par  zone  d'un  centimètre  pour  les  voi- 
T)  tnres  à  jantes  de  1 1  centimètres  »  ,  c'est-à-dire,  sur  des 
jantes  de  1 1  centimètres,  55ookil.  11  n'est  point  expli- 
qué si  (comme  cela  est  probable)  on  entend  qu'il  y 
aurait  une  tolérance  sur  ce  terme  :  la  tolérance  de  -^ 
admise  dans  les  projets  de  loi  le  porterait  aux  6o5o  kil. 
demandés  le  lojuillet  i833. 

Ainsi ,  en  définitive ,  les  messageries ,  qui  sollicitaient 
en  janvier  i833  ,  de  la  chambre  des  pairs ,  la  permis- 
sion de  porter  55oo  kil.  sur  des  jantes  de  i4  centimèt. 
(  en  s'appuyant  sur  des  calculs  destinés  à  prouver  que 
tel  devait  être  effectivement  le  poids  des  voitures  de 
cette  espèce),  demandent  en  février  i834,  à  la  cham- 
bre des  députés  ,  de  porter  ce  même  poids  de  55oo  kil. 
(élevé  probablement  à  6o5o  kil.  par  la  tolérance)  sur 
des  voitures  à  jantes  de  1 1  centimètres  (  quoique  leurs 
propres  calculs  n'attribuassent  qu'un  poids  de  44^0  kil. 
à  ces  mêmes  voitures  ). 

Le  projet  de  loi  voté  à  la  chambre  des  pairs  n'ac- 
corde que  44^^  ^^^'  L^  même  projet  amendé  par  la 
commission  de  la  chambre  des  députés  n'accorde  que 
473o  kil.  Ainsi  les  demandes  des  messageries  dépas- 
sent aujourd'hui  de  i320  à  i65o  kil.,  ou  d'un  tiers 
en  sus  environ,  les  termes  établis  par  les  derniers  actes 
publics  du  gouvernement. 


Celte  consullation  est  suivie  d'une  Opinion  particulière  de  M.  E.  Fia- 
chat  ,  (jui  consiste  «  en  ce  qu'on  doit  laisser  ,  dés  à  présent ,  aux  en- 
»  treprises  de  me^nreries  une  lil  er(é  illjmilée  quant  aux  poids  ,  aux 
»  conditions  de  stabilité  des  voilureà  et  au  nombre  des  voyageurs» 
(page  28). 
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Répétons  d'ailleurs  que  le  tarif  légal  actuel,  tarif  que 
la  commission  d'ingénieurs  consultée  par  le  gouverne- 
ment est  d'avis  de  maintenir,  accorde  'M)20  kil.  sur  des 
jantes  de  ii  centimètres,  et  458o  kil.  sur  des  jantes 
de  i4  centimètres,  c'est-à-dire  pour  les  jantes  de 
i4  centimètres  les  trois  quarts  environ  de  ce  que 
les  entreprises  demandent  à  porter  sur  des  jantes  de 
1 1  centimètres. 

De  toutes  ces  demandes  diflérentes  ,  en  contradic- 
tion avec  les  calculs  mêmes  sur  lesquels  on  les  appuie, 
tout  ce  que  l'on  peut  penser  est  que  les  entreprises, 
prenant  chaque  concession  qui  leur  est  faite  pour  point 
de  départ  d'une  prétention  nouvelle,  veulent  augmen- 
ter de  plus  en  plus  leurs  chargemens  en  diminuant  la 
largeur  des  jantes,  sans  qu'il  soit  possible  aujourd'hui 
de  prévoir  où  s'arrêterait  cette  progression. 
En  effet, 

Elles  demandent  en  i8o5. 2690  kil. 

(  260  kil.  de  plus  que  le  poids  moyen  ac- 
tuel des  diligences  anglaises.  ) 

On    accorde   en    1806,    sur   des  jantes 

de  1 1  centimètres a5oo 

On   accorde   en    181 6,    sur    des   jantes 

de  14  centimètres 448^ 

Le  nouveau  projet  de  loi  élève  ce  terme  à.  4?^^ 
Les  entreprises  veulent  en  janvier  i833  , 

sur  des  jantes  de  14  centimètres 55oo 

La  chambre  des  pairs  accorde  ,  sur  des 

jantes  de  1 4  centimètres 49^^ 

La  commission  de  la  chambre  des  dépu- 
tés accorde  sur  des  jantes  de  11  centimètres.  47^^ 

Les  entreprises  demandent  en  avril  1 834 , 
sur  des  jantes  de  II  centimètres 6o5o 
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Si  cette  dernière  demande  était  admise, il  n'est  pas 
douteux  qu'à  la  première  occasion  l'on  ne  vît  paraître 
une  prétention  plus  élevée.  Le  rédacteur  de  la  pétition 
publiée  en  février  i834  ^jwgé  convenable  d'y  préparer 
dès  à  présent  les  esprits,  puisqu'il  établit  (  page  6  )  le 
fait  que  «  depuis  1 8 1  (3 ,  le  poids  des  diligences  s'est 
»  maintenu  à  55oo  kil.  et  65oo  kil.  »  On  sait  d'ailleurs 
que  ce  poids  s'élève  quelquefois  de  7  à  8000  kil.  La 
dernière  demande  est  donc  encore  fort  inférieure  aux 
termes  que  l'imperfection  de  la  répression  actuelle  a 
permis  aux  chargemens  d'atteindre.  Or  ces  derniers 
termes  eux-mêmes  pourraient  fort  bien  être  dépassés , 
et  le  seraient  certainement  si  les  routes  devenaient 
meilleures  ('). 

Nous  concluons  que  les  entreprises  de  messageries 
manifestent  l'intention  de  porter  des  chargemens  de 
plus  en  plus  grands  sur  des  jantes  de  plus  en  plus  étroi- 
tes; qu'elles  n'assignent  aucun  motif  pris  dans  la  nature 
de  leur  industrie  dont  il  puisse  résulter  que  tel  charge- 
ment serait  ou  non  convenable;  et  qu'elles  ne  disent 
point  les  véritables  raisons  qui  les  font  tendre  à  une 
augmentation  de  charge  progressive. 

On  peut  remarquer  d'ailleurs  que  c'est  précisément 
lorsque  le  gouvernement,  annonçant  depuis  long-temps 
l'intention  de  prendre  des  mesures  efficaces  pour  l'a- 
mélioration des  routes  ,  soumet  aux  chambres  un  nou- 
veau projet  de  loi  destiné  à  contribuer  à  cette  amélio- 
ration, en  donnant  plus  de  force  à  la  police  du  roulage 


^  Q)  On  a  vu  dans  la  nofe  précédente,  que  Vopinion  parliculière  de 
M.  E.  Flacbat  est  qu'on  doit  laisser  dés  à  présent  aux  messageries  une 
liberté^  illimitée.  Cette  liberté  est  le  but  auquel  elles  se  sont  proposé 
d'arriver  par  degrés. 
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et  protégeant  les  routes  contre  l'excès  des  chargemeus, 
que  les  administrateurs  de  messageries  entreprennent 
de  persuader  que  l'on  doit  leur  permettre  de  porter 
sur  des  jantes  île  i  i  centimètres  le  tiers  en  sus  de  ce 
que  la  loi  actuelle  leur  permet  de  porter  sur  des  jantes 
de  1 4  centimètres.  Une  telle  entreprise  pouvait  sembler 
d'abord  fort  hasardée  ;  cependant  elle  a  déjà  réussi  en 
grande  partie ,  d'où  l'on  peut  juger  qu'il  y  a  peu  de 
choses  impossibles  en  France  pour  de  grandes  associa- 
tions formées  de  riches  capitalistes. 

Après  avoir  exposé  les  demandes  actuelles  des  entre- 
prises dont  il  s'agit ,  il  nous  reste  h  examiner  les  mo- 
tifs présentés  à  l'appui  de  ces  demandes.  Nous  croyons 
que  l'on  peut  distinguer  comme  il  suit  les  points  prin- 
cipaux : 

1  "  Les  améliorations  que  l'industrie  des  messageries 
a  reçues  dans  ces  derniers  temps. 

2°  Que  les  diligences  conduites  au  trot  étant  portées 
sur  des  ressorts  ,  ne  dégradent  pas  les  routes  plus  que 
les  voitures  de  roulasje  conduites  au  pas ,  et  qu'on  peut 
leur  faire  porter  la  même  charge. 

3°  Que  les  règlemens  établis  en  Angleterre  don- 
nent une  entière  liberté  aux  entreprises  de  messageries. 

4°  Que  les  routes  se  sont  améliorées  en  France  de- 
puis quelques  années ,  et  que  d'ailleurs  on  peut  les 
maintenir  bonnes  ,  quels  que  soient  les  chargemens. 

5°  Que  Von  nuit  plus  aux  intérêts  publics  en  gênant 
le  commerce  par  la  réduction  des  chargemens,  qu  on 
ne  les  favorise  en  cherchant  à  épargner  sur  l'entretien 
des  routes. 

Nous  discuterons  successivement  ces  divers  points. 
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IV. 

Améliorations   dans    l'industrie  des  messageries. 

Les  entreprises  paraissent  vouloir  s'appuyer  sur  la 
considération  des  grandes  améliorations  qu'elles  au- 
raient introduites,  disent-elles,  dans  ces  derniers  temps, 
à  l'avantage  du  public.  Il  est  affirmé  ,  page  1 3  du  Mé- 
moire in-4",  qu'elles  ont  pu  diminuer  dans  la  propor- 
tion de  3  à  1  le  prix  des  voyages  et  du  transport  des 
marchandises ,  et  augmenter  la  vitesse  dans  la  propor- 
tion de  I  à  5  ;  et  l'on  voit,  dans  le  tableau  qui  accom- 
pagne le  mémoire,  que  l'on  voyage  en  France,  en  i832, 
à  raison  de  Sy  lieues  ^  en  vingt -quatre  heures. 

Comme  les  prix  ont  toujours  beaucoup  varié  suivant 
les  routes  ,  et  d'après  d'autres  circonstances  ;  comme  il 
y  a  d'ailleurs  trois  ou  quatre  prix  différens  pour  la 
même  voiture ,  il  n'est  pas  facile  d'établir  sans  contesta- 
tion la  variation  progressive  des  prix  moyens.  Chacun 
peut  consulter  ses  souvenirs  :  en  interrogeant  les  miens, 
je  suis  obligé  de  déclarer  que  je  n'ai  payé ,  à  aucune 
époque  de  ma  vie,  sur  les  routes  que  j'ai  fréquentées,  un 
prix  triple  de  celui  que  je  paye  aujourd'hui. 

Je  remarque  d'ailleurs  que  le  roulage  même  a 
diminué  ses  prix  depuis  les  années  qui  ont  suivi 
la  révolution.  Par  conséquent  la  diminution  dont  il 
s'agit  tient  à  des  causes  générales.  Je  doute  qu'il 
résultât  d'un  examen  approfondi  que  les  diligences 
aient  réduit  leur  prix  moyen  dans  un  plus  grand  rap- 
port que  ne  l'a  fait  le  roulage. 

J  ajouterai  que  depuis  qu'on  a  mis  une  masse  énorme 
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de  marchandises  sur  l'impériale,  ce  qui  augmente  con- 
sidérablement le  danger  de  verser,  la  hauteur  délia 
caisse  et  des  sièges  ayant  été  diminuée ,  je  me  suis 
trouvé  dans  une  position  gênante  et  malsaine  dans 
l'intérieur  de  la  voiture.  Enfin,  je  n'ai  pu  goûter  l'inven- 
tion do  la  gondole  ,  où  les  voyageurs  sont  tenus  enier- 
més  à  la  discrétion  du  conducteur. 

Quanta  la  vitesse  des  voyages,  que  l'on  annonce 
être  en  i832  de  67  lieues  ^  en  vingt-quatre  heures, 
je  consulte  encore  ma  propre  expérience. 

Parti  de  Paris  le  1"  octobre  i832  à  S*'  5'  du  matin; 
arrivé  à  la  porte  de  Calais  le  lendemain  soir  à  5*"  5'. 
Temps  du  trajet ,  33  heures. 

Parti  de  Calais  le  4  novembre  à  8''  7  du  matin  ; 
arrivé  à  Paris  le  lendemain  soir  h  S^  ;.  Temps  du  tra- 
jet, 35'^  i. 

Le  temps  était  sec ,  et  les  routes  fort  bonnes.  Aucun 
accident  n'a  causé  le  moindre  retard.  Les  voitures  des 
deux  entreprises  marchaient  ensemble  très-régulière- 
ment. La  distance  de  Paris  à  Calais  étant  de  34  pos- 
tes 7  ou  69  lieues ,  nous  avons  donc  voyagé  à  raison 
de  2  lieues  de  poste  par  heure  ou  48  lieues  en  24  heures, 
ce  qui  diflfère  sensiblement  des  5^  lieues  7  annoncées 
dans  le  mémoire  ('). 

Je  crois  pouvoir  affirmer  que  lorsque  j'ai  suivi  la 
même  route  en  1820  et  1821  pour  aller  en  Angleterre, 


(^)  D'après  des  renseignemens  qui  ont  été  recueillis  récemment  dans 
les  bureaux  des  diligences,  les  dix-sept  roules  principales  partant  de 
Paris,  et  formant  une  longueur  totale  de  1892  7  lieues  de  4000  mètres, 
sont  parcourues  dans  des  inlervalles  de  temps  dont  la  somme  est  de 
671  heures.  Ainsi  les  diligences  voyagent  mo^yenneraent  à  raison  d« 
2  ;-  lieues  par  heure  environ. 


et  même  lorsque  je  suis  revenu  du  camp  de  Boulogne 
en  i8o4,  les  diligences  publiques  étaient  mieux  ser- 
vies. Et  je  ne  puis  me  dispenser  de  déclarer  encore 
qu'à  aucune  époque  de  ma  vie,  je  n'ai  voyagé  en  dili- 
gence avec  une  vitesse  cinq  fois  moindre  que  celle  qui 
a  lieu  aujourd'hui,  c'est-à-dire  à  raison  de  9  |  lieues  en 
vingt-quatre  heures. 

Du  reste,  si  je  ne  conviens  pas  que  l'on  soit  mieux 
dans  les  voitures  (  sauf  les  trois  places  du  coupé) ,  ni 
que  l'on  aille  plus  vite,  j'avouerai,  si  Ton  veut ,  que  les 
voitures  sont  beaucoup  mieux  faites. 

Mais  j'insisterai  particulièrement  sur  cette  considé- 
ration, c'est  qu'il  paraît  que  toutes  les  incommodités, 
les  inconvéniens  ,  l'insuffisance  et  le  danger  du  mode 
de  voyage  que  les  entreprises  de  diligence  ont  établi 
aujourd'hui  en  France  ,  et  qui  est  devenu  si  général , 
résultent  entièrement  de  la  réunion  dans  une  même 
voiture  d'une  masse  énorme  de  marchandises  avec  les 
voyageurs.  Lorsqu'une  diligence  en  surcharge  porte 
65oo]iil.,  le  poids  de  la  voiture  vide  peut  être  compté 
pour  2'*'ookil.,  et  celui  de  18  voyageurs,  du  conducteur 
et  du  cocher ,  y  compris  leurs  effets  non  payans ,  pour 
1800  kil.  au  plus.  Il  reste  donc  2000  kil.  de  marchan- 
dises payantes ,  c'est-à-dire  une  charge  surpassant  celle 
qui  est  produite  par  les  voyageurs.  De  plus  le  transport 
de  ces  marchandises  oblige  à  donner  à  la  voiture  un 
poids  plus  que  double  de  celui  qu'elle  devrait  présen- 
ter si  le  chargement  était  réduit  à  1 800  ou  2000  kil. 

Cette  énorme  charge  s'oppose  à  ce  que  les  voitures 
soient  conduites  avec  la  rapidité  qui  serait  désirée  par 
tous  les  voyageurs,  et  dont  les  diligences  anglaises  don- 
nent l'exemple.  Elle  cause  des  retards  multipliés  par 
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les  IVéquens  chaigpmeiis  ou  dt'chargeiiKMis  des  paquets, 
elpar  les  visites  cjui  out  lieu  aux  entrées  des  villes  ou  au 
passage  des  lignes  intérieures  îles  douanes.  Dans  toutes 
les  circonstances  les  convenances  des  voyageurs,  qui  se 
plaignent,  mais  n'intentent  pas  de  procès,  sont  sacri- 
fiées à  la  responsabilité  ([u'inipose  jusqu'à  un  certain 
degré  le  transport  des  objets  appartcniant  au  com- 
merce. 

11  ne  semble  pas  que  l'on  puisse  aflirmer  que  ces  in- 
convéniens  sont  conipens(''S  par  l'avantage  d'un  prix 
moindre  demandé  aux  voyageurs.  Car,  outre  qu'il  y  a 
beaucoup  de  voyageurs  qui  ne  craindraient  pas  de  payer 
un  peu  plus  pour  aller  plus  vite  et  plus  commodément, 
il  paraît  que  les  prix  actuels  des  premières  places  sont 
fort  élevés  ,  et  seraient  bien  suflisans  pour  subvenir 
aux  frais  d'un  transport  rapide  effectué  par  des  voi- 
tures plus  légères  et  plus  commodes.  On  est  d'autant 
mieux  fondé  à  le  croire,  que  des  essais  multipliés  ont 
été  faits  pour  établir  des  voitures  de  ce  genre  ,  dont  le 
besoin  est  généralement  senti ,  essais  qui  ont  manqué 
uniquement  par  la  faculté  que  l'étendue  de  leurs  spé- 
culations donne  aux  grandes  entreprises  de  faire  tom- 
ber toute  entreprise  nouvelle  par  l'abaissement  mo- 
mentané des  prix  ,  et  de  conserver  ainsi  le  monopole 
de  cette  industrie.  L'existence  de  ce  monopole  main- 
tient seule  la  combinaison  actuelle  ,  qui  est  sans  doute 
propre  à  donner  de  plus  grands  bénéfices.  Les  voya- 
geurs sont  attachés  malgré  eux  à  une  masse  énorme 
de  marchandises  de  commerce,  et  sont  traînés  lente- 
ment par  des  chevaux  surchargés.  Ceux  mêmes  qui 
donnent  des  prix  élevés  achètent  bien  par-là  l'avantage 
d'être  séparés  dans  des  parties  différentes  de   la  voi~ 
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ture  ,  mais  ne  sont  point  transportés  avec  la  rapidité 
que  ces  prix  devraient  payer. 

De  tout  ceci  il  paraît  résulter  que  les  améliorations- 
introduites  jusqu'à  présent  en  France  par  les  entre- 
prises de  messageries  ne  méritent  peut-être  pas  de  la 
part  du  public  une  bien  vive  reconnaissance. 

Mais  ces  améliorations  prétendues  fussent-elles  con- 
formes à  ce  qu'on  annonce,  comme  elles  n'auraient  été 
faites  apparemment  que  parce  que  les  entreprises  y 
trouvaient  leur  avantage  ,  il  n'en  résulterait  pas  h  nos 
yeux  cette  conséquence  qu'on  dût  sacrifier  des  mesures 
destinées  à  produire  le  perfectionnement  des  routes  ,  et 
par  conséquent  l'avantage  général  du  commerce  ,  à  des 
prétentions  dont  l'objet  est  d'assurer  aux  entreprises 
dont  il  s'agit  des  bénéfices  encore  plus  grands. 

V. 

Si  les  diligences  conduites  au  trot  ne  dégradent  pas 
les  routes  plus  que  les  i^oitures  de  roulage  conduites 
au  pas. 

Lorsqu'on  veut  présenter  la  solution  d'une  question 
de  cette  nature,  on  peut  s'appuyer  sur  des  preuves  de 
divers  genres  :  par  exemple,  l'autorité  des  personnes 
auxquelles  on  doit  supposer  une  connaissance  particu- 
lière du  sujet  ;  des  raisonnemens  établis  sur  des  prin- 
cipes scientifiques  dont  l'exactitude  est  reconnue;  enfin 
les  résultats  bien  plus  décisifs  d'observations  ou  d'expé- 
riences directes.  Dans  l'examen  que  nous  allons  faire 
des  assertions  présentées  par  les  entreprises  de  messa- 
geries, la  question  dont  il  s'agit  se  trouvera  considérée 
sous  ces  différens  points  de  vue. 
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Nous  trouvons  cités  dans  le  Mémoire  in-4°  publié 
€n  i833  par  ces  entreprises,  page  33  ,  MM.  Cordier  et 
Pattu,  comme  ayant  exprimé  l'opinion  que  l'usage  des 
ressorts  diminuait  l'eflbrt  du  tirage  nécessaire  pour  con- 
duire les  voitures,  ainsi  que  les  dégradations  causées  aux 
chaussées  des  routes,  et  présentait  d'autant  plus  d'avan- 
tage que  la  vitesse  est  plus  grande.  Tant  que  cette  pro- 
position, évidente  pour  tout  ingénieur,  sera  présentée 
ainsi  d'une  manière  générale,  personne  assurément  ne 
pensera  à  la  contredire. 

Mais  lorsqu'on  dira ,  d'après  Edgeworth,  «quel'a- 
))vantage  des ressortsest  tellement  grand, qu'ils  réduisent 
))à  un  douzièmeX^  résistance  que  la  portion  du  poids 
»  à  tirer  qu'ils  supportent  rencontrerait  sans  eux  sur  des 
»  routes  rocailleuses  ou  sur  un  pavé  trop  rude,»  nous 
devrons  remarquer  que  cette  assertion,  hasardée  d'après 
une  expérience  faite  sur  un  petit  modèle  qui  n'était  pas 
même  disposé  d'une  manière  semblable  aux  voitures, 
et  que  l'on  faisait  courir  sur  des  planches  en  y  mettant 
une  charge  de  i3  kil.  ('),  n'est  nullement  admissible 
quand  il  s'agit  de  faire  un  rapprochement  entre  les  di- 
ligences sur  ressorts  conduites  au  trot,  et  les  voitures  de 
roulage  conduites  au  pas  sur  les  routes.  En  général ,  s'il 
importe  de  ne  pas  accorder  trop  de  confiance  à  des  no- 
tions déduites  de  principes  généraux  et  purement  théo- 
riques ,  il  n'est  pas  moins  essentiel  de  ne  point  déduire 
d'expériences  en  petit  des  règles  qui ,  le  plus  souvent, 


(^)  L'ouvrage  d'Edgewoth,  ^n  Essay  on  the  construction  of  ronds  and 
carriages ,  a  été  traduit  sous  le  titre  d'Essai  sur  la  construction  de» 
routes  et  des  voitures,  par  M.  le  baron  Balliet ,  intendant  militaire, 
qui  y  a  joint  des  considérations  intéressantes  sur  les  voies  publiques 
de  France.  Paris,   1827,  in-S».  Vojez  page  ii4  de  la  tradîiction. 
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ne  peuvent  être  étendues  sans  eiTeurs  aux  cas  naturels. 
Au  surplus  on  va  voir  tout  à  l'heure  qu'en  admettant 
même  sans  aucune  restriction  l'assertion  dont  il  s'agit, 
on  ne  pourrait  pas  en  tirer  la  conclusion  que  les  dili- 
gences ne  dégradent  pas  les  routes  plus  que  les  voi- 
tures de  roulage. 

Nous  citerons  maintenant  la  Pétition  aux  chambres 
des  entreprises  de  messageries  ,  page  12. 

«  Mais  alors  se  produit  l'objection  de  la  vitesse.  Sui- 
»  vant  le  principe  posé  par  ]M.  le  commissaire  du  roi,  elle 
»  multiplie  le  poids  transporté  par  son  carrée  et  elle 
«multiplie  dans  la  même  proportion  les  chocs,  et  par 
»  conséquent  les  dégradations. 

))  Vainement  a-t-il  été  démontré  que  cette  théorie  ne 
»  s'accordait  pas  avec  la  pratique. 

»  Que  si  une  pareille  loi  mécanique  existait ,  les  cinq 
»  chevaux  attelés  aux  messageries  conduisant  la  même 
«charge  que  cinq  chevaux  attelés  aux  voitures  de  rou- 
))lage,  mais  à  une  vitesse  triple,  devraient  déployer 
r>  la  force  de  4^  chevaux  allant  au  pas. 

))Que  cela  était  d'autant  plus  incroyable,  que  la 
»  force  du  cheval  diminue  à  mesure  que  la  vitesse 
«s'accroît.  » 

Pour  que  le  lecteur  puisse  comprendre  ce  passage, 
il  est  nécessaire  de  rappeler  que  dans  le  cours  de  la  dis- 
cussion qui  a  eu  lieu  devant  la  chambre  des  pairs ,  les 
entreprises  des  messageries  avaient  présenté  dans  l'un  de 
leurs  écrits  cette  assertion ,  «  que  les  avantages  résultant 
»  de  l'emploi  des  ressorts  contrebalanceraient  au  moins, 
«quant  à  Faction  des  voitures  pour  dégrader  les  routes, 
«l'inconvénient  résultant  delà  plus  grande  vitesse  im- 
»  primée  à  ces  voitures.  » 
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La  commission  d'ingénieurs  qui  était  alors  consultée 
par  l'administration,  a  remarqué  il  ce  sujet,  i"que  la 
dégradation  des  routes  étant  en  partie  causée  par  des 
chocs,  à  raison  des  inégalités  de  leui- surface  ,  il  n'était 
pas  douteux  qu'une  vitesse;  plus  grande  des  voitures  ne 
donnât  lieu,  toutes  choses  égales  d'ailleurs,  à  des  dé- 
gradations plus  fortes  ,  dans  le  cas  même  où  nos  routes 
seraient  sensiblement  améliorées.  3"  Que  l'on  pou- 
vait dire  en  général  que  l'emploi  d(;s  ressoits  diminuait 
l'intensitédes  chocs,  mais  qu'il  restait  à  examiner  si,  dans 
le  cas  des  messageries,  cette  circonstance  pouvait  com- 
penser l'effet  de  la  vitesse  deux  ou  trois  fois  plus  grande 
avec  laquelle  leurs  voitures  sont  conduites.  3"  Que  pour 
apprécier  l'action  des  chocs  exercés  contre  les  matéiiaux 
des  routes,  on  devait  s'appuyer  sur  un  principe  de  mé- 
canique qui  régit  généralement  les  effets  de  cette  na- 
ture ,  et  d'après  lequel  les  destructions  opérées  devaient 
être  proportionnelles,  toutes  choses  égales  d'ailleurs, 
aux  poids  des  voitures  et  aux  carrés  de  leurs  vitesses  ; 
en  sorte  qu'à  poids  égal ,  la  vitesse  d'une  diligence  étant 
deux  fois  et  demie  à  trois  fois  plus  grande  que  celle 
d'une  voiture  de  roulage,  les  dégradations  résultant 
des  chocs,  s'il  n'y  avait  pas  de  ressorts,  seraient  six  à 
neuf  fois  plus  grandes  qu'elles  ne  le  sont  pour  cette  der- 
nière voiture.  4°  Qu'il  résultait  de  l'usage  des  ressorts 
que  les  chocs  exercés  contre  les  inégalités  de  la  surface 
des  routes  n'étaient  pas  produits  par  la  masse  entière 
de  la  voiture  ;  que  le  choc  était  exercé  complètement 
seulement  par  la  portion  de  la  masse  qui  n'était  point 
portée  par  les  ressorts,  tandis  que  l'autre  portion  na- 
gissait  qu'en  partie  ;  que  dans  une  diligence  les  roues  et 
l'avant- train    forment  au    moins  le   quart  du    poids 
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total ,    d'où  il  résultait ,    en  supposant  même  que   les 
ressorts  annullent   entièrement   l'action   du  reste    de 
la  masse  ,  ce  qui    ne  pouvait    assurément   être  ad- 
mis (^),  qu'on  trouverait  encore  que  l'effet  des  chocs  est 
pour  les  diligences  une  fois  et  demie  k  deux  fois  un 
quart  plus  grand  que  pour  les  voitures  de  roulage,  en 
sorte  que  l'on  serait  fort  éloigné  de  pouvoir  conclure 
que  la  présence  de  ces  ressorts  compense  ici  l'effet  de  la 
vitesse.  5"  Enfin  que,  d'après  la  disposition  donnée  aux 
ressorts  dans  les  diligences,  leur  effet  principal  est  d'a- 
mortir les  secousses  qui  ont  lieu  dans  le  sens  vertical , 
en  sorte  qu'ils  tendent  surtout  à  diminuer  l'action  d'un 
choc   qui  aurait  lieu  de  haut  en  bas,  tandis  que  les 
chocs  exercés  par  les  roues  contre  les  obstacles  qu'elles 
rencontrent  ont  souvent  lieu  dans  une  direction  hori- 
zontale, ou  peu  inclinée  à  l'horizon ,  et  que  leurs  effets 
sont  par  conséquent  fort  peu  diminués  par  l'usage  des 
ressorts. 

Les  entreprises  de  messageries  cherchentà  combattre, 
dans  le  passage  cité  ci-dessus,  le  raisonnement  qui  vient 
d'être  exposé,  et  la  prétendue  démonstration  qu'elles 
donnent  se  réduit  à  dire  que  si  une  pareille  loi  méca- 
nique existait^  les  5  chevaux  attelés  aux  messageries 
devraient  déployer  la  force  de  45  chevaux  allant  au 
pas. 

Mais  l'existence  du  principe  dont  il  s'agit  (  qui  est 
chaque  jour  de  plus  en  plus  confirmé  par  l'expérience) 
n'emporte  nullement  la  conséquence  qui  est  énoncée.  Il 
faudrait,  pour  que  cela  fût,  i"  quela  résistance  au  mou- 

(1)  Cette  supposition  admet  dans  son  entier  l'assertion  d'Edgeworth 
dont  il  a  été  question  ci-dessus,  et  va  même  plus  loin,  puisqu'Edgeworth 
dit  seulement  que  les  ressorts  annullent  l'action  de  la  partie  de  la 
charge  qu'ils  supportent  à  un  douzième  près. 
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vement  des  voitures  fut  entièrement  due  aux  chocs  ; 
3  que  les  ressorts,  dans  le  cas  des  voitures  suspendues, 
ne  produisissent  absolument  aucun  cllet.  Or  on  n'a 
point  dit  cela  :  on  a  dit  tout  le  contraire. 

L'existence  du  principe,  et  le  raisonnement  que  nous 
avonsemployé,emportentscnlementcette  conséquence, 
que  la  vitesse  des  diligences  étant  supposée  trois  ibis 
plus  grande  qu(;  celle  des  voitures  de  roulage ,  la  partie 
des  dégradations  qu'elles  produisent  qui  est  l'effet  des 
chocs  est ,  à  poids  égal ,  et  malgré  la  présence  des  res- 
sorts, plus  que  deux  fois  et  quart  plus  grande  qu'elle  ne 
l'est  pour  les  voitures  de  roulage  ;  d'où  il  résulte  que 
l'usage  des  ressorts  ne  compense  pas  ici ,  à  beaucoup 
près,l'effetd'une  plus  grande  vitesse.  L'allégation  que 
l'on  présente  est  donc  entièrement  inexacte,  et  ne 
peut  jeter  le  moindre  doute  sur  l'exactitude  de  notre 
conclusion. 

Nous  continuons  à  citer  la  Pétition  aux  chambres 
des  entreprises  de  messageries  ,  page  1 3  : 

«Malgré  ces  faits  incontestables,  et  dont  les consé- 
»  quences  leur  paraissaient  d'une  évidence  absolue  ,  les 
»  intéressés  ont  échoué  complètement  ;  leurs  argu- 
»  mensontété  repou- ses  par  la  loi  mécanique,  appuyée, 
»  à  tort ,  de  l'autorité  d'hommes  dont  on  se  plaît  à  re- 
»  connaître  la  spécialité  dans  les  sciences  mathémati- 

))  ques. 

»  n  y  avait  eu  récemment  un  exemple  frappant  de 
))  la  facilité  avec  laquelle  peuvent  se  perpétuer  des 
))  erreurs  bien  graves  sur  des  lois  scientifiques,  à  la 
»  faveur  des  grands  noms  de  ceux  qui  les  ont  posées.  Il 
»  était  de  toute  évidence  qu'en  ce  cas  il  en  était  ainsi  ; 
))  mais  comment  arriver  à  la  vérité  ? 
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»  Les  intéressés  ont  alors  appris  que  l'administration 
»  anglaise  se  livrait ,  p;M-  l'intei-médiaire  des  ingénieurs 
»  chargés  de  rentreticn  des  routes ,  à  des  expériences 
»  faites  avec  un  grand  ensemble  ,  dans  le  but  de  déter- 
»  miner  la  progression  dé  la  force  des  chocs  par  rap- 
»  port  à  la  vitesse  des  véhicules  sur  les  routes.  (  Report 
V  ofthe sélect  commitec  of  thc  house  of  Lords,  i83i. 
1)  Experiments  made  ùi  présence  ofthe  duke  ofRich- 
»  mondandsirHenrj  Paniell,  bj Macneill,  survejor 
»  oj ronds ,  pages  12-^  à  iS^.) 

»  Les  résultats  de  ces  expériences  présentés  au  par- 
»  lement  [Sdme  Report)  ont  détruit  de  fond  en  comble 
»  la  théorie  que  combattent  les  intéressés;  et  à  la  fa- 
«  veur  de  la  loi  mécanique  nouvelle  (Qu'ils  ont  mise  à 
»  la  place  de  l'ancienne  ,  on  explique  parfaitement  les 
«  faits  sur  lesquels  s'appuyaient  les  intéressés  pour  re- 
»  pousser  la  théorie  du  commissaire  du  roi.*) 

La  réponse  à  cette  nouvelle  allégation  sera  fort  sim- 
ple. Le  rapport  du  comité  delà  chambre  des  pairs  dont 
il  est  question ,  est  précisément  celui  dont  nous  avons 
tiré  les  interrogatoires  formant  les  articles  (D)  et  sui- 
vans  de  l'appendix  placé  à  la  suite  de  cet  écrit  ;  et  les 
expériences  de  M.  Macneill  sont  rapportées  dans  far- 
cie (Q)  du  même  appendix.  Cet  ingénieur  a  résumé  lui- 
même  les  résultats  des  observations  qu'il  a  faites  sur  une 
diligence  dans  un  tableau  que  nous  citons,  et  où  l'on 
voit,  en  mettant  les  résultats  en  mesures  françaises,  que, 
la  pente  étant  -^-,  l'effort  du  tirage  a  été  trouvé 

pour  une  vitesse  de  2,4  lieues  par  heure,  de  5o,3  kil. 

3,2 54,4 

4,0 58,o 

Le  poids  de  la  diligence  était  de  914^11.,  non  compris 
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sont  passagers,  c  est-h-dirc  (,'ii  tout  d'environ  i4o4  *^>^- 
L'état  (le  la  route  est  indiqué  comme  présentant  un 
ternie  moyen  entre  les  parties  les  meilleures  et  les  moins 
bonnes  de  la  route  de  Londres  àHolyhead;  d'où  Von 
peut  juger,  d'après  les  expériences  faites  sur  un  chariot 
conduit  h  la  vitesse  d'une  lieue  par  heure,  dont  les  ré- 
sultats sont  rapportés  dans  le  même  article  (Q)  de  l'ap- 
pendix  ,  que  la  résistance  eût  été,  pour  la  diligence 
conduite  avec  cette  vitesse  sur  un  chemin  de  niveau, 
au-dessous   de  la    quarantième  partie  du  poids  total, 
c'est-à-dire  au-dessous  de  35  kil.  Nous  avons  donc,  en 
retranchant  de  chacun  des  nombres  ci-dessus  2,4  kil. 
pour  tenir  compte  de  l'eflfet  de  la  pente  ,  et  en  suppo- 
sant la  route  de  niveau , 

pour  une  vitesse  d'une  lieue  par  heure,  35  kil. 
2,4  lieues.   .*....  4s 

3  2 52 

4,0 .56 

résultats  qui   rendent  bien  manifeste  l'accroissement 
de  l'effort  du  tirage  qui  résulte  d'une  augmentation  dans 

la  vitesse. 

Il  est  évident  d'ailleurs  que  M.  Macneill  a  interprété 
dans  ce  sens  les  résultats  de  ses  expériences  ,  puisqu'il 
donne  dans  son  interrogatoire  (voyez  l'article  (H)  de 
Vappendix)  une  formule  destinée  à  exprimer  pour  di- 
verses voitures  la  grandeur  de  l'effort  du  tirage  ,  dans 
laquelle  il  y  a  un  terme  proportionnel  à  la  vitesse  avec 
laquelle  la  voiture  est  conduite. 

L'accroissement  très-sensible  de  l'effort  du  tirage, 
qui,  d'après  les  expériences  de  M.  Macneill,  accompagne 
l'accroissement  de  la  vitesse ,  montre  que  sur  les  routes 
anglaises  mêmes  il  y  a  une  portion  notable  de  la  resis- 

4* 


^Sa- 
tanée qui  est  due  à  des  chocs.  Les  routes  présentant  en 
l^rance  plus  d'inégalités  ,  on  doit  présumer  que  sur  les 
routes  françaises  l'effort  du  tirage  augmente  encore 
plus  rapidement  avec  la  vitesse.  Par  conséquent  si , 
comme  les  entreprises  de  messageries  paraissent  le 
supposer,  on  doit  admettre  que  les  dégradations  des 
routes  sont  proportionnelles  aux  forces  employées  pour 
conduire  les  voitures,  il  faut  conclure  que  les  dégra- 
dations croissent  sensiblement  avec  la  vitesse. 

En  un  mot,  les  expériences  de  M.  Macneill  confirment 
pleinement  les  assertions  que  nous  avions  présentées, 
et  conduisent  à  une  conclusion  précisément  contraire  à 
celle  que  l'on  en  a  tirée  dans  la  Pétition  aux  chambres. 

Citons  encore  cette  pétition  : 

«f  Les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  avaient  cal- 
Mculé  que  la  résistance  opposée  au  halage  des  bateaux 
»  dans  les  canaux  s'accroissait  dans  une  proportion  égale 
»  au  carré  de  la  vitesse.  Cette  erreur  a  été  reconnue 
Mtout  récemment.  Sur  certains  canaux  anglais  des  ba- 
))teaux  portant  i5o  voyageurs  sont  halés  avec  la  vitesse 
»  de  près  de  quatre  lieues  à  l'heure  par  deux  chevaux.  A 
»  mesure  que  la  vitesse  augmente ,  le  bateau  s'élève  pro- 
»  gressivement  sur  l'eau  et  la  résistance  diminue.  Il  en 
»  est  de  même  sur  les  routes.  Les  faits  ci-dessus  ont  été 
»  vérifiés  par  les  ingénieurs  français  envoyés  tout  récem- 
wment  en  Angleterre  par  M.  le  ministre  des  travaux 
»  publics.  » 

Nous  remarquerons,  au  sujet  de  ce  passage,  i°  que 
les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  n'avaient  point 
calculé  que  la  résistance  des  bateaux  s'accroissait  dans 
la  proportion  du  carré  de  la  vitesse.  Cette  proposition 
ne    leur   est  point    particulière  ,    elle   a    été  admise 
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d'une  manière  j^éuérale  par  tous  les  savans,  en  com- 
mençant à  Newton,    -i'   Que   la    proposition    dont    il 
s'affit  n'est  point  Fondée  sur  un  calcul,  mais  sur  une 
multitude  de  faits  et  d'expériences;  et  que  de  nouveaux 
faits  peuvent  bien  apprendre  ce  qu'on  ne  savait  pas, 
mais  non  détruire  les  résultats  des  faits  observés  anté- 
rieurement. 3"  Qu'il  paraît  ellectivement  que  des  ba- 
teaux d'un<'  forme  convenable,  halés  avec  une  grande   ' 
rapidité,  prennent  une  certaine  position ,  dont  il  résulte 
que  leur   résistance  croît  moins   rapidement  que   le 
carré  de  la  vitesse  ;  mais  que  cela  ne  détruit  pas  la 
loi   précédeiite,  dont  l'énoncé  suppose  que  le  corps 
présente  toujours  la  même  surflice  au  choc  de  l'eau. 
4°  Que  s'il  est  "vrai  que  la  résistance  du  bateau  aug- 
mente moins  rapidement  que  le  carré  de  la  vitesse, 
il  ne  l'est  pas  que  cette  résistance  diminue  à  mesure 
que  la  vitesse  augmente  :  elle  croit  toujours  au  con- 
traire fort  sensiblement  avec  la  vitesse,  quoique  moins 
rapidement   que    son  carré    C).   5°    Qu'il   est   encore 
plus  faux  que  la  résistance  diminue  sur  les  routes 
à  mesure  que  la  vitesse  augmente.  6-  Qu'il  n'est  pas 
moins  contraire  à  la  vérité  que  les  prétendus  faits  que 
l'on  allègue  aient  été  vérifiés  par  les  ingénieurs  fran- 
çais envojés  récemment  en  Angleterre. 

Nous  laissons  au  lecteur  à  juger,  d'après  tout  ce 
qui  précède,  si  les  entreprises  de  messageries  sont  au- 

(1)  Vojez  l'ouvrage  de  M.  MacneiU,  iotitulé  :  On  the  résistance ofu, a- 
ter  to  the  passage  ofboals  upon  canals ,  London,  i833,  in-4",  qu'  pré- 
sente les  seuls  résultats  positifs  que  Ion  ait  sur  ce  sujet.  Nous  citerions 
les  nombres  si  M.  Minard,  ingénieur  en  chef  et  inspecteur  de  1  eco  edes 
ponts  et  chaussées,  n'avait  pas  donné  récemment  un  extrait  de  cet  ou- 
vrage ,  en  y  joignant  ses  propres  remarques-  Annales  des  ponts  et 
chaussées,  tome  8,  page  129. 
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torisées  à  dire  (  page  i5  )  «  que  l'objection  de  la  vitesse 
»  est  aujourd'hui  entièrement  levée.  Que  les  messa- 
»  geries  ne  peuvent  causer  aucune  dégradation  aux 
»  routes,  car  leurs  poids  ne  sont  pas  si  considérables. 
»  que  ceux  du  roulage  relativement  à  la  largeur  des 
»  jantes;  et  que  la  vitesse,  loin  d'être  considérée  comme 
))  une  cause  de  dégradation,  est  enfm  appréciée  comme 
»    conservatrice  des  bonnes  routes.  » 

Il   ne   faudrait    pas    donner   pour    raison   que  les 

poids  des  diligences  ne  sont  pas  aussi  considérables 

que  ceux  du  roulage  relativement  à  la  largeur  des 

Jantes,  puisque  l'objet  de  la  pétition  est  précisément 

de  demander  à  porter  le  même  poids. 

Nous  terminerons  ces  citations  par  cette  phrase  : 

«  Au  reste  M.  Brisson ,  parlant  au  nom  des  membres 
»  du  conseil  général  des  ponts  et  chaussées ,  avait 
»    écrit  : 

»  Sur  les  routes  ep  empierrement  ou  en  gravelage 
»  en  bon  état,  une  voiture  menée  au  trot  fait;  moins  de 
))    mal  qu'une  voiture  menée  au  pas.  » 

Il  n'est  pas  exact  d'affirmer  que  M.  Brisson  parle  au 
nojn  des  membres  du  çojiseil  général  des  ponts  et 
chaussées ,  puisqu'il  ne  parle  qu'au  nom  d'une  com- 
mission. De  plus,  il  ne  parle  pas  même  ici  en  son  nom, 
ou  au  nom  de  la  commission  dont  il  est  le  rapporteur. 
Il  cite  simplement,  dans  la  phrase  que  l'on  vient  de 
voir,  des  résultats  donnés  long-temps  auparavant  par 
une  autre  commission,  résultats  à  l'égard  desquels  il 
ne  prononce  point  de  jugement.  Voici  d'ailleurs  le  pas- 
sage entier  du  rapport  de  M.  Brisson. 

«  La  vitesse  de  ia  marche  d'une  voiture  a  des  con- 
séquences différentes  sur  la  chaussée  qu'elle  parcourt 
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selon  l'état  de  cette  chaussée;  des  expériences  faites  en 
1816  par  une  commission  d'ingénieurs  ont  donné  les 
résultats  ci-aprés  : 

»  1°  Sur  les  chaussées  on  empieiTemcint.  ou  en  gra- 
velage  en  bon  état,  une  voiture  menée  au  trot  fait 
moins  de  mal  que  menée  au  pas;  elle  en  fait  plus  au 
contraire  quand  les  chaussées  sont  en  mauvais  état 
d'entretien; 

»  2°  Sur  les  chaussées  en  pavé  d'échantillon,  les 
effets  immédiats  du  pas  et  du  trot  n'ont  pu  être  dis- 
tingués; cependant  le  pas  paraît  préférable  en  ce  qu'il 
ne  produit  pas  de  fortes  commotions  qui  ébranlent  et 
détériorent  à  la  longue  les  chaussées  les  plus  so- 
lides ; 

»  3°  Les  chaussées  pavées  en  blocage  ou  en  pierres 
irrégulières,  offrant  le  plus  d'inégalités  et  d'aspérités, 
sont  celles  où  le  trot  est  le  plus  nuisible  relativement 
au  pas.  On  doit  remarquer  que  sur  les  chaussées  de  ce 
genre  la  vitesse  e^t  encore  moins  dangereuse  pour  la 
route  que  pour  les  voitures,  que  les  secousses  brusques 
fatiguent  extrêmement. 

»  D'après  ces  résultats,  si  nos  routes  étaient  bonnes, 
nul  obstacle  ne  s'opposerait  k  ce  qu'on  étendît  aux 
voitures  au  trot  le  tarif  des  poids  proportionnés  aux 
largeurs  des  jantes ,  que  nous  avons  proposé  pour  les 
voitures  allant  au  pas. 

«  Mais  nos  routes  sont  loin  d'être  dans  l'état  conve- 
nable pour  que  cette  assimilation  soit  sans  inconvé- 
niens,  et  nous  regardons  comme  probable  qu'elles  ne 
pourront  de  long-temps  atteindre  cet  état,  et  surtout 
sy  maintenir  d'une  manière  parfaitement  assurée  et 
constante.  Aussi  notre  opinion  est  qu'on  ne  doit  pas 
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admettre  pour  les  voitures  conduites  au  trot  des  poids 
aussi  considérables  que  pour  les  voitures  ordinaires  de 
roulage  menées  au  pas  (^).  » 

Il  s'agit  ici  des  voitures  de  roulage  conduites  au  trot. 
Dans  une  autre  partie  du  rapport,  on  propose  d'assi- 
miler les  diligences  à  ces  voitures,  malgré  l'avantage 
des  ressorts  (^). 

Ce  passage  du  rapport  de  ]VI.  Brisson ,  rétabli  dans 
son  entier,  ne  paraît  pas  très-favorable  aux  prétentions 
des  entreprises  de  messageries.  Remarquons  d'ailleurs 
la  réserve  avec  laquelle  l'auteur  s'exprime:  D'après  ces 
résultats,  dit-il,  si  nos  routes  étaient  bonnes ,  etc.; 
et  ajoutons  que  les  expériences  dont  il  est  question 
n'ayant  consisté  que  dans  l'observation  à  la  simple  vue 
des  effets  produits  par  le  passage  des  voitures,  les  con- 
séquences que  l'on  en  a  déduites  ne  pouvaient  pré- 
senter la  précision  et  la  certitude  nécessaires. 

Cette  discussion  détaillée  du  passage  de  la  Pétition 
aux  chambres  qui  se  rapporte  à  l'influence  de  la  vi- 
tesse des  voitures  et  de  l'usage  des  ressorts  sur  le  degré  de 
dégradation  des  routes,  sulHt  pour  faire  juger  au  lecteur 
à  quel  point  il  est  facile  de  répondre  aux  assertions  de 
cet  écrit  qui  sont  présentées  avec  le  plus  d'assurance. 
Mais  comme  ce  genre  de  critique  ne  tarderait  pas  à 
devenir  très-fastidieux  ,  nous  nous  contenterons,  dans 
les  articles  suivans,  de  discuter  les  questions  en  elles- 
mêmes,  sans  nous  attacher  à  contredire  en  détail  toutes 
les  propositions  avancées  par  l'auteur. 

Si  d'ailleurs  le  lecteur  veut  connaître  l'opinion  des 

(1)  Rapport  sur  la  police  du  roulage,  du  22  avril  1828,  page  29. 

(2)  Ibidem,  page  34. 
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ingénieurs  iiiiL^lais  sur  cette  (|iu'stion,  et  particulière- 
mentcellede  M.iMacneill,  doutou  a  cité  les  expériences, 
il  pourra  consultei-  l'appentlix  placé  à  la  suite  de  cet 
écrit. 

On  verra  dans  l'article  (A)  que  M.  James  M"  Adam, 
fils  de  iM.  John  Loudon  IVr  Adam  ,  si  connu  par  son 
système  de  construction  des  routes,  et  qui  a  lui-même 
une  grande  expérience  dans  ce  genre  de  travaux ,  at- 
tribue beaucoup  d'influence  k  l'action  des  pieds  des 
chevaux  pour  causer  des  dégradations,  et  d'autant  plus 
que  la  voiture  est  conduite  avec  plus  de  rapidité,  INI.  Ja- 
mes M"  Adam  déclare  que  «  de  toutes  les  classes  de 
M  véhicules  présentement  en  usage,  la  diligence,  telle 
»  qu'on  la  charge,  fait  le  plus  de  mal  aux  routes  (^)  »  . 

On  verra  également,  dans  l'article  (13),  que  M,  Mac- 
neill ,  interrogé  sur  l'influence  qu'il  attribue  à  la  vitesse 
sur  le  degré  d'usure  des  routes,  répond  d'une  manière 
conforme  à  ce  qu'on  a  vu  dans  le  passage  du  rapport  de 
M.  Brisson  ,  cité  ci-dessus.  «  Si  la  route  sur  laquelle  les 
»  voitures  sont  conduites  est  dure,  solide  et  unie,  dit-il, 
))je  pense  qu'il  y  aurait  très-peu  d'augmentation  de 
«Tusure  produite  par  les  roues  résultai  d'une  augmen- 
Mtation  dans  la  vitesse.  IMais  si  la  route  est  inégale  et 
»  raboteuse  ,  il  y  aurait  une  augmentation  d'usure  en 
).  conséquence  de  Yimpetus  ou  choc  avec  lequel  les  roues 
»  frapperaient  la  route  après  avoir  passé  sur  lesinégali- 


(')  Remarquons  dés  à  présent  que  les  diligences  anglaises  portent 
mojennement  rrSoo  à  sSoo  kil.,  et  au  plus  25oo  kil.,  sur  des  jantes  de 
5  à  6  centimètres  de  largeur.  Leur  vitesse  ordinaire  est  de  3  lieues  ^  à 
4  lieues  '  par  heure  (  la  lieue  étant  comptée  à  4000  met.) ,  et  dépasse 
quelquefois  5  lieues  par  heure.  Voyez  l'article  (B) ,  et  plusieurs  autres 
dans  l'appendix.  Le  poids  des  diligences  anglaises  n'est  guères  que  le 
tiers  du  poids  actuel  des  diligences  fiançaises  en  surcharge. 
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»  tés  de  sa  surface ,  particulièrement  si  les  voitures  u'a- 
))  vaient  pas  de  ressorts.  Mais  soit  que  la  route  se  trouve 
«bonne  ou  mauvaise,  l'usure  causée  par  les  pieds  des 
«chevaux  sera  plus  grande  quand  ils  voyageront  avec 
))  une  plus  grande  vitesse ,  etc.  »  M.  Macneill  signale 
avec  raison  comme  étant  encore  plus  nuisibles  aux 
routes  que  les  diligences  anglaises ,  les  fourgons  char- 
gés de  4-^ot)  kil.  conduits  au  trot  par  quatre  chevaux 
avec  une  vitesse  de  près  de  deux  lieues  et  demie  par 
heure.  11  rappprte,  dans  cet  interrogatoire,  des  observa- 
tions curieuses  qu'il  a  faites  sur  l'usure  respective  des 
bandes  des  roues  et  des  fers  des  chevaux ,  dans  la  vue 
d'apprécier  p^r-1^  le  dommage  relatif  que  les  roues  et 
les  pieds  des  chevaux  causent  aux  routes.  Il  en  résulte 
principalement  que,  pour  un  chariot  de  roulage  conduit 
au  pas,  l'usure  des  fers  des  chevaux  surpasse  celle  des 
bandes  des  roues  d'un  cinquième  environ ,  tandis  que 
pour  une  diligence  l'usure  des  fers  des  chevaux  est  en- 
viron trois  fois  plus  grande  que  celle  dps  bandes  des 
roues.  Nous  n'insisterons  pas  sur  ces  rapprocliemens , 
qui  ne  peuvent  conduire,  pour  l'objet  principal  que 
nous  avons  en  vue,  à  des  conclusions  suiïisamment  as- 
surées ,  mais  quWendent  néanmoins  à  mettre  de  plus 
en  plus  en  évidence  la  nécessité  de  limiter  les  charge- 
mens  des  voitures  conduites  au  trot. 
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VI. 

Si  l'exemple  des  usages  et  des  règleniens  existant  eu 
yïngleterre  doit  engager  à  tolérer  en  France  les 
chargemens  exagères    du   roulage  et  des  messageries. 

Riep  n'est  plus  commun  que  de  chercher  à  s'appuyer 
sur  l'exemple  des  institutions  anglaises  pour  soutenir 
les  idées  que  l'on  a  intérêt  à  faire  prévaloir;  mais  rien 
n'est  plus  rare  que  de  mettre  dans  les  rapprochemens 
de  cette  nature  la  réserve  et  l'exactitude  qu'exigeraient 
la  vérité  et  la  raison. 

Le  grand  mérite  du  gouvernement  et  de  l'adminis- 
tration en  Angleterre  est  d'adapter  avec  sagacité  les 
règlemens  aux  circonstances ,  et  de  savoir  les  modifier 
comnip  il  convient  pour  arriver  à  un  but  déterminé , 
qui  est  toujours  une  amélioration  dans  les  élémens  du 
commerce  ou  de  l'industrie.  Lorsque  l'on  entend  par- 
ler pour  la  première  fois  d'un  certain  règlement  établi 
en  Angleterre ,  on  peut  admettre  avec  une  grande  vrai- 
semblance que  ce  règlement  est  bon ,  ou  du  moins  le 
meilleur  qu'il  a  été  possible  de  faire,  eu  égard  à  l'état 
de  .choses  existant  dans  le  pays.  Mais  il  ne  s'ensuit  pas 
que  le  même  règlement  soit  bon  partout,  et  convienne 
dans  d'autres  lieux  où  les  circonstances  sont  dif- 
férentes. 

Par  conséquent  il  ne  suffit  pas  d'alléguer  que  le  rou- 
lage et  les  messageries  ont  en  Angleterre,  par  la  nature 
des  prescriptions  légales ,  plus  de  liberté  qu'on  ne  veut 
leur  en  accorder  en  France.  Quand  même  cette  asser- 
tion serait  vraie,  et  Ton  va  voir  tout  à  l'heure  qu'elle  est 
fausse,  il  faudrait  encore  comparer  l'état  des  routes 
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dans  les  deux  pays  ,  la  dépense  qu'exige  leur  entretien 
et  les  moyens  par  lesquels  on  pourvoit  h  cette  dépense  , 
enfin  les  habitudes  actuelles  du  roulage  et  des  messa- 
geries. 

Les  ouvrages  de  M.  Dutens  et  de  M.  le  baron  Charles 
Dupin  ont  fait  connaître  la  manière  dont  les  routes  an- 
glaises sont  administrées  (').  Sans  entrer  à  ce  sujet  dans 
des  détails  superflus,  il  suffira  de  rappeler  ici  que  le 
principe  de  cette  administration  consiste  en  ce  que 
chaque  paroisse  doit,  au  moyen  d'une  certaine  taxe, 
en  nature  ou  en  argent  (appelée  statute  dutj)  ,  main- 
tenir en  bon  état  les  routes  qui  traversent  son  terri- 
toire. Mais  les  progrès  du  commerce  ayant  bientôt 
rendu  presque  partout  cette  ressource  insuffisante ,  les 
paroisses  ont  obtenu  du  parlement  des  actes  qui  consti- 
tuent ce  que  l'on  nomme  des  trusts ,  expression  que 
nous  traduirons  par  le  mot  district.  Les  districts  com- 
prennent de  certaines  portions  de  route  formant  une 
administration  distincte  ,  dirigée  par  des  trustées  ,  ou 
commissaires  du  district ,  nommés  pour  la  première 
fois  par  l'acte  parlementaire  parmi  les  personnes  le 
plus  distinguées  du  voisinage ,  et  qui  pourvoient  eux- 
mêmes  aux  vacances  qui  peuvent  survenir.  Ces  com- 
missaires, dont  les  fonctions  sont  gratuites ,  sont  auto- 
risés par  l'acte  qui  constitue  le  district  k  établir  des 
barrières  sur  leurs  routes  ,  et  à  percevoir  un  péage  dé- 
terminé. Ils  peuvent  aussi  établir  des  ponts  à  bascule. 
L'argent    perçu    est  déposé  entre   les  mains  de   l'un 

(')  Voyez  Mémoires  sur  les  travaux  publics  de  l'Angleterre,  par 
M.  Dutens,  inspecteur  général  des  ponts  et  chaussées,  in-4°  ,  Paris  , 
1819  ,  page  102  et  suivantes  ;  el  Voyages  dans  la  Grande-Bretagne,  par 
M.  le  baron  Charles  Dupin,  membre  de  l'institut,  etc.;  3^  partie . 
Force  commerciale,  livre  i^"^. 
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d'entre  eux,   qui   'ï»»^  gratuitement  les  fonctions   de 
trésorier ,  et  il  est  employé  à  l'entretien  ou  au  perfcîc- 
tionnemeut  de  la  route  ,  au  gré  des  commissaires  ,  qui 
choisissent  les  agens ,  appelés  sun'cjors,  auxquels  la 
direction  des  travaux    est  confiée.   Les  commissaires 
peuvent  emprunter  de  l'argent  pour  efiectuer  des  per- 
fectionnemens.  Le  gouvernement  ne  prend  aucune  part 
à  cette  administration  ,  et  ce  n'est  même  que  dans  ces 
derniers  temps  que  les  commissaires  des  districts  ont 
été  astreints  à  envoyer  un  compte  succinct  de  leurs  re- 
cettes et  de  leurs  dépenses  annuelles.  Les  districts  ont 
souvent  très-peu  d'étendue ,  et  les  actes  qui  les  consti- 
tuent n'ayant  été  émis  que  pour  un  petit  nombre  d'an- 
nées ,   doivent  être  fréquemment  renouvelés,  ce  qui 
cause  une  grande  dépense,  à  raison  des  démarches  aux- 
quelles cette  formalité  donne  lieu(  ')•  Les  vues  du  gou- 
vernement se  portent  aujourd'hui  sur  l'avantage  qu'il 
y  aurait  à  diminuer  le  nombre  des  petits  districts ,  et 
k  rendre  moins  fréquent  le  renouvellement  des  actes. 
C'est  ainsi  que  l'on  a  obtenu  en  1829  un  grand  perfec- 
tionnement en  réunissant  en  un  seul  district  toutes  les 
routes  partant  de  Londres  au  nord  de  la  Tamise,  jus- 
qu'à une  petite  distance  de  cette  capitale  C).  Le  produit 

n)On  voit,  dans  rinterroî^atoire  de  M.  Michael  Irish  devant  le  co- 
mité de  la  chambre  des  pairs  eu  i833,  dont  il  est  donné  un  extrait  dans 
l'article  (D)  de  l'appendix  ,  i^  (pe  pendant  la  durée  du  règne  de 
Geor-es  IV.  qui  a  été  de  dix  ans  ,  il  y  a  eu  i83  districts  dont  les  actes 
ont  é\é  renouvelés  deux  fois,  1 3  dont  les  actes  ont  été  renouvelés  trois 
fois  et  2  qui  ont  obtenu  six  actes  du  parlement.  2°  Qu  il  J  ^  34=  dis- 
tricts donlles  routes  ont  une  longueur  moyenne  de  moins  de  o  lieues. 
3oQue  la  dépense  moyenne  pour  le  renouvellement  d'un  acte  du  par- 
lement surpasse  lo.ooo  fr.,  non  compris  les  droits  payés  parla  trésore- 
rie. Le  nombre  total  des  districts  était  en  1829,  pour  1  Angleterre  et  le 
pays  de  Galles  ,  de   1 1 1 9- 

(2)  Les  portions  de  rou\e  dont  il  s'agit  forment  une  longueur  totale  de 
5o  lieues.  Voyez  dans  l'appendix  l'article  (E). 
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des  péages  forme  d'ailleurs  actuellement  la  principale 
ressource  au  moyen  de  laquelle  on  pourvoit  à  l'entre- 
tien des  routes.  La  taxe  des  paroisses  n'est  perçue  que 
d'une  manière  fort  irrégulière,  et  riiêmc  a  cessé  de 
l'être  dans  plusieurs  endroits. 

Outre  les  actes  particuliers  a  chaque  district,  l'admi- 
nistration et  la  police  des  routes  sont  réglées  par  des 
actes  généraux  dont  les  dispositions  ont  été  modifiées 
successivement.  Nous  nous  bornerons  à  faire  connaître 
les  prescriptions  principales  relatives  à  la  police  du 
roulage ,  qui  sont  actuellement  en  vigueur.  Elles  ré- 
sultent principalement  de  l'acte  3*  Georges  ï\ ,  du 
6  août  1822,  dont  quelques  articles  ont  été  toutefois 
abrogés  ou  altérés  subséquerament  (  '  ),  Voici  en  preriiiér 
lieu  un  extrait  de  l'acte  dont  il  s'agit. 

D'après  l'article  4?  toutes  les  dispositions  qu'il  con- 
tient doivent  être  généralement  misés  en  vigueur,  no- 
nobstant les  dispositions  contraires  qui  pourraient  être 
contenues  dans  les  actes  particuliers  émis  pour  les  di- 
vers districts  des  routes  à  barrières. 

Par  l'article  5  ,  les  bandes  des  roues  des  charrettes  ou 
ciiariots  ayant  moins  de  6  pouces  (o"",i  52)  de  largeur 
ne  doivent  pas  s'écarter  de  plus  d'un  quart  de  pouce 
(6  millimètres)  d'une  surface  plane  ou  de  niveau  ;  et  les 
bandes  des  roues  ayant  plus  de  6  pouces  de  largeur  ne 
doivent  pas  s'en  écarter  de  plus  d'un  demi  -  pouce 
(i3  millimètres).  Les  clous  des  bandes  des  roues  ne 
doivent  pas  saillir  sur  la  bande  de  plus  d'un  quart  de 
pouce  (6  millimètres). 

(1)  Vojez  un  volume  in-S"  intiLulé  J  collection  0/  the  acts  ofpar- 
liament  noiv  in  force  for  regulating  the  lurnpike  roads  in  England.  Il 
contient  tous  les  actes  relatifs  aux  routes  depuis  1822  jusqu'à  i833. 
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Par  rarticlf  6 ,  il  n'est  pas  pciiiiis  dVniployci-  des 
roues  dont  les  jantes  aient  moins  de  3  pouces  (o '",()'■(')  ) 
de  largetir. 

Par  1  article  'j  ,  les  c(imniissaires  des  districts  doi- 
vent faire  payer  aux  voitures  de  roulage  dont  les  jan- 
tes ont  moins  de  4  pouces  \  (o"',ii4)  un  péage 
moitié  en  sus  plus  grand  que  celui  des  voitures  du 
même  genre  dont  les  jantes  ont  (i  pouces  (  o  "',i52)  de 
largeur;  et  aux  voitures  dont  les  jantes  ont  plus  de 
4  pouces  7  et  moins  de  G  pouces,  un  péage  d'un 
quart  en  sus  plus  grand  que  celui  des  voitures  dont  les 
jantes  ont  6  pouces. 

Par  l'article  9,  il  est  permis  aux  commissaires  des 
districts  de  réduire  les  péages  aux  deux  tiers  pOur  les 
voitures  dont  les  roues  sont  droites ,  cylindriques  et  à 
Landes  plates. 

Suivant  l'article  10,  les  prescriptions  relatives  à  la 
largeur  des  roues,  et  aux  péages  payables  d'après  cette 
largeur  ,  ne  doivent  pas  s'appliquer  aux  diligences  et 
autres  voitures  destinées  au  transport  des  personnes 
ou  des  marciiandises  légères. 

L^article  1 1  donne  aux  commissaires  des  districts,  ou 
aux  personnes  placées  sous  leur  autorité ,  le  droit  de 
mesurer  les  roues ,  et  impose  une  amende  qui  peut 
s'élever  jusqu'à  5  livres  (  126  fr.  )  pour  les  charretiers 
ou  autres  personnes  qui  s'opposeraient  à  cette  mesure , 
et  pour  les  percepteurs  qui ,  ayant  été  requis  d'arrêter 
une  voiture  à  leur  barrière  afin  que  ses  roues  soient 
mesurées ,  la  laisseraient  néanmoins  passer. 

L'article  1 2  fixe  les  charges  qu'il  est  permis  aux  di- 
verses voitures  de  porter  suivant  la  largeur  des  jantes  , 
conformément  au  tableau  suivant  : 
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Chariot  avec  des  roues  de  9   pouces.    . 

Charrette,  idem 

Chariot  avec  des  roues  de  6  pouces.   . 

Gharrelle  ,  idem 

Chariot  avec  des  roues  de  4  pouces  \. 

Charrette  ,     .idem 

Chariot  avec  des  roues  de  3  pouces.   . 
Charrette,  idem 


Eté. 


ton. 

6 
3 

4 

4 
2 
3 


quint. 
10 
10 
10 

i5 
5 

1 2 
i5 
i5 


Hiver. 


ton. 

6 
3 
4 

3 

2 
3 


lO 

i5 

7 
5 


L'article  1 3  alloue  aux  voitures  à  quatre  roues  por- 
tant des  marchandises  sur  ressorts  une  charge  de  3  ton- 
nes i5  quintaux  en  hiver  et  4  tonnes  5  quintaux  en  été 
(  3809  et  43 1 6  kilogrammes  ). 

Par  l'article  i5,  les  commissaires  des  districts  sont 
requis  de  se  faire  payer  les  sommes  suivantes  comme 
péage  additionnel ,  pour  chaque  quintal  (  5 1  kilo- 
grammes )  de  charge  en  sus  des  charges  autorisées  par 
les  articles  précédens  vérifiées  à  tout  pont  à  bascule  ; 
savoir  : 

Pour  chacun  des  deux  premiers  quintaux ,  3  peii^ 


ùi 


ces ,  ou. o  fr.. 

Pour  chaque  quintal ,  du  second  au  cin- 
quième ,  6  pences  ,  ou o 

Du  cinquième  au  dixième ,  2  schellings 
6pences ,  ou > 

Au  delà  du  dixième ,  5  schellings  ,  ou     .    6 

Le  produit  de  ces  péages  additionnels  est  employé 
à  l'entretien  de  la  route,  comme  celui  des  péages  or- 
dinaires. 

L'article  1 6  exempte  des  règlemens  relatifs  aux  poids 
les  voitures  employées  à  transporter  des  engrais  ou  de 
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la  chaux  pour  l'amélioration  dos  terres,  ou  du  foin,  dola 
paille,  du  Iburrage,  du  blé  non  battu  ,  saul"  le  cas  où  ces 
derniers  objets  seraient  transportés  pour  être  vendus.  Il 
exempte  éj^alement  les  objets  non  divisibles,  tels  qu'une 
pièce  de  bois,  un  bloc  de  pierre,  ou  un  cable.  Enfin  il 
exempte  les  dilii^enccs  ou  autres  voitures  vservant  k 
transporter  les  voyageurs. 

L'article  19  défend  aux  commissaires,  sous  peine 
d'une  amende  de  5o  livres  sterling,  de  faire  aucune 
composition  ou  arrangement  pour  réduire  les  péages 
additionnels  imposés  pour  les  excès  de  chargement  par 
l'article  i5,  ou  pour  éluder  les  prescriptions  relatives 
au  taux  des  chargemens. 

L'article  20  impose  une  amende  de  5  livres  (  1 26  fr.  ) 
pour  toute  personne  qui  aiderait  à  décharger  et  rechar- 
ger une  voiture  pour  lui  faire  passer  en  fraude  la  bar- 
rière où  serait  établi  un  pont  à  bascule ,  afin  d'éviter  Iç 
payement  du  péage  additionnel  dû  pour  excès  de  poids. 
Cette  amende  est  levée  sur  les  biens  du  propriétaire  de 
la  voiture.  Un  charretier  qui  s'écarte  de  la  route  pour 
éviter  un  pont  à  bascule  ,  ou  qui  retarde  ou  gêne  le  pe- 
sage de  sa  voiture  ou  d'une  autre,  s'expose  à  payer  une 
amende  de  4o  scliejlings(5o  fr.  ),  ou  à  passer  deux 
mois  dans  une  maison  de  correction. 

Par  l'article  21,  les  commissaires  des  districts  sont 
autorisés  à  établir  des  ponts  à  bascule ,  ou  autres 
appareils  pour  le  pesage  des  voitures  portant  des  mar- 
chandises, soit  aux  barrières  où  l'on  perçoit  les  péages, 
soit  dans  tout  autre  endroit  où  ils  le  jugent  convenable  ; 
età  faire  venir,  pour  être  pesée,  toute  voiture  qui  appro- 
chera à  moins  de  100  jards  (91")  clu  pont  à  bascule. 

L'article   22  impose    des  amendes  de  5  livres  ster- 

5 
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ling  (  1 26  f  r.  )  aux  percepteurs  de  péages  qui  néglige- 
raient de  peser  les  voitures  en  surcharge,  ou  ne  leur  fe- 
raient pas  payer  le  péage  additionnel,  et  aux  charretiers 
qui  ne  se  laisseraient  pas  peser.   Par  l'article   23  ,  les 
commissaires  et  suiveyors  sont  autorisés  à  faire  retour- 
ner une  voiture   qui   n'est  pas  éloignée  de    plus  de 
3oo  yards  {'2<^  ^mèX.)  delà  machine  à  peser,  sauf  à  don- 
ner au  charretier  un  shelling  s'il  ne  se  trouve  pas  en 
surcharge.  Si  le  charretier  ne  voulait  pas  retourner,  il 
s'exposerait  à  payer  une  amende  de   5  livres  sterling. 
Les  articles  suivans  de  l'acte  ont  principalement  pour 
objet  de  déterminer  les  exemptions  de   péage ,   et  la 
manière  de  le  percevoir  dans  les  divers  cas  particuliers. 
Nous  remarquerons  seulement  que,  par  l'article  33,  les 
matières  servant  d'engrais  ,  à  l'exception  de  la  chaux  , 
ne  payent  point  de  péage ,  et  qu'il  en  est  de  même  des 
produits  de  l'agriculture  ,  tels  que  le  foin  ,  la  paille  ,  le 
fourage  ,  le  blé  en  épis,  les  pommes  de  terrre  ,  quand 
ils  appartiennent  encore  au  propriétaire  ou  au  fermier 
de  la  terre  qui  les  a  donnés,  et  qu'ils  n'ont  pas  été  ache- 
tés ni  vendus ,  ou  ne  sont  pas  transportés  pour  être  ven- 
dus. Les  chevaux  employés  à  l'agriculture,  et  ceux  qui 
sont  conduits  au  pâturage  ou  pour  être  ferrés,  sont  éga- 
lement exempts,  pourvu  que  la  distance  ne  soit  pas'  de 
plus  de  2  milles  (  -^  de  lieue).  Par  l'article  36,  une 
amende,  qui  peut  s'élever  à  5  livres  (i  26    ),  est  imposée 
à  ceux  qui  useraient  en  fraude  du  bénéfice  de  l'exemp- 
tion. 

Par  l'article  38  deux  bœufs  sont  comptés  pour  un 

cheval. 

Nous  indiquerons  maintenant  les  modifications  que 
■les  actes  subséquens  ont  apportées  aux  prescriptions  de 
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l'acte  3'  Georges  IV,  du  G  août  1822,  dont  nous  venons 
de  donner  l'extrait. 

Par  l'article  T"  de  l'acte  4'  Georges  IV,  du  19  juillet 
1823,  la  disposition  de  l'article  4  de  l'acte  précédent, 
relative  à  la  forme  des  bandes  des  roues  est  abrogée. 

Par  l'article  2  ,  la  prescription  relative  aux  clous  de 
ces  bandes,  qui  ne  doivent  pas  saillir  de  plus  de  [  de 
pouce ,  est  maintenue. 

Par  l'article  3  ,  la  prescription  de  l'article  4  de  l'acte 
précédent  qui  défond  d'employer  des  roues  de  moins 
de  3  pouces  de  largeur,  est  abrogée. 

Par  l'article  10,  aucune  voiture  ,  sauf  celles  qui  sont 
employées  h  l'agriculture,  ne  peut  jouir  des  exemp- 
tions ou  diminutions  de  péage,  k  moins  que  les  roues 
n'aient  plus  de  4  pouces  ~  (  o",!  14  )  de  largeur. 

L'article  1 2  abroge  la  prescription  de  l'article  1 9  de 
l'acte  précédent,  qui  défend  aux  commissaires  de  com- 
poser ou  de  faire  des  arrangemens  pour  les  péages  ad- 
ditionnels dus  à  raison  des  surcharges. 

Par  l'article  16,  il  est  défendu  ,  sous  une  amende  de 
20  scbellings  (26  fr.)  de  conduire  sur  les  routes  les  voi- 
tures dont  on  se  sert  sur  les  chemins  de  fer. 

Par  l'article  1 7  ,  les  exemptions  de  péage  ne  doivent 
point  s'étendre  aux  péages  dus  pour  les  surcharges  ,  à 
moins  qu'il  n'y  ait  une  exemption  spéciale  spécifiée 
pour  cet  objet. 

L'article  18  abroge  la  disposition  de  l'article  10  de 
l'acte  précédent ,  d'après  laquelle  les  prescriptions 
relatives  à  la  largeur  des  roues  ne  devaient  pas  s'é- 
tendre aux  diligences  ou  autres  voitures  destinées  au 
transport  des  voyageurs  ou  des  marchandises  légères, 
cette  disposition  n'ayant  pas  été  trouvée  convenable. 

5. 
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On  excepte  seulement,  par  l'article  19,  les  voitures 
dont  il  s'agit  quand  elles  ne  sont  tirées  que  par  un 
cheval  ou  deux  bœufs. 

Par  l'article  20 ,  les  commissaires  ,  en  deçà  de  la 
distance  de  10  milles  (  4  lieues  )  de  Londres ,  peuvent 
réduire  les  péages  additionnels  dus  pour  les  surcharges. 

Par  l'article  2 1  ,  les  prescriptions  relatives  aux  char- 
gemens  ne  doivent  pas  s'appliquer  à  une  seule  pièce 
de  métal ,  ou  à  plusieurs  pièces  travaillées  et  réunies 
en  une  seule. 

Par  les  articles  22  et  23  ,  les  exemptions  accordées 
pour  le  transport  des  fumiers  sont  supprimées,  les 
voitures  qui  en  sont  chargées  devant  payer  les  péages 
comme  les  autres. 

L'article  89  remplace  la  table  des  chargemens 
alloués  aux  diverses  voitures  ,  prescrite  par  l'article  12 
de  l'acte  précédent ,  par  la  suivante  : 


Chariot  arec  des  roues  de  g  pouces.   , 

CharreUe,  idem 

Chariot  avec  des  roues  de  6  pouces. 

Charrette,  idem 

Chariot  avec  des  roues  de  4  pouces  -, . 

Charrette ,  idem 

Chariot  avec  des   roues  de   moins  de  4 

pouces -j.   . 

Charrette  ,  idem 


Été. 

Hiver. 

Ion. 

quint. 

ton.         quint,  j 

6 

3 

4 
3 

4 

lO 
lO 

i5 
o 
5 

6           o     1 

è 

4          5 

2  l5 

3  i5 

2 

12 

2           7 

3 

I 

i5 
i5 

3           5 

I               lO 

Nous  avons  déjà  donné  ci-dessus,  page  i8,  cette 
table,  ainsi  que  sa  réduction  en  mesures  françaises. 

Les  autres  actes  généraux  émis  jusqu'en  i833  ne 
contiennent  que  des  prescriptions   relatives  à   divers 
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points  d'administration  ,  et  aucune  qui  concerne  spé- 
cialement Ja  police  du  roulaeje.  Mais  il  a  été  passé  un 
grand  nombre  d  actes  locaux  (  tocal  nets  )  dont  la  plu- 
part contiennent  des  dispositions  ayant  pour  objet  de 
garantir  les  routes  contre  l'excès  des  chargemens ,  et 
propres  à  constater  quel  est  aujourd'hui  sur  ce  point 
l'esprit  de  l'administration  anglaise  ('). 

Il  résulte  de  ce  qui  précède,  que  le  roulage  est  sou- 
mis en  Angleterre  à  une  police  sévère ,  la  largeur  des 
jantes  et  la  disposition  convenable  des  roues  étant  en- 
couragée par  la  manière  dont  les  péages  sont  établis,  et 
les  excès  des  chargemens  étant  prévenus  par  les  péages 
additionnels  auxquels  ils  donnent  lieu.  Toutefois  l'ac- 
tion de  cette  police  est  affaiblie  par  la  faculté  laissée  aux 
commissaires  des  districts  d'entrer  en  composition  pour 


(*)  Par  l'acte  de  Guillaume  IV ,  2*=  et  3" ,  du  3  avril  i832  ,  pour  le 
perfectionnement  des  roules  conduisant  de  Barton  Bridge  à  la  route  de 
Manchester  à  Altrincham  ,  les  voitures  qui  ne  peuvent  j)as  être  j)esée8 
doivent  paver  un  péa2:e  double. 

Par  l'acte  du  29  mars  i83o,  pour  le  perfectionnement  de  plusieurs 
routes  dans  les  comtés  de  Cornwal  et  Devon  ,  les  voitures  avant  des 
roues  de  4  7  pouces,  et  au-dessous  de  g  pouces,  dont  les  |de  la  lar- 
geur de  la  janle  ne  s  appliquent  pas  sur  une  surface  de  niveau,  doivent 
paver  le  même  péage  que  si  elles  avaient  des  roues  au-dessous  de  4  v 
pouces. 

Par  l'acte  du  même  jour ,  pour  le  perfectionnement  de  diverses  routes 
du  comté  de  Gloucesler,  l'exemption  de  péage  accordée  aux  engrais  est 
supprimée,  à  moins  que  les  roues  des  chariots  ne  portent  sur  6  i)ouce8 
de  largeursur  une  surface  de  niveau. 

Par  l'acte  du  2  avril  i833  ,  relatif  à  la  construction  d'uçe  route  de 
Thornset  à  Furnace  CoUiery.  les  voitures  qui  ne  peuvent  pas  être  pe- 
sées payent  un  péage  double. 

Par  facte  du  ij^mai  1800.  relatif  au  perfectionnement  de  diverses 
routes  du  comté  d'Hereford ,  les  voitures  portant  des  engrais  ne  sont 
pas  exemptées  du  péage,  à  moins  que  les  roues  n  aient  des  jantes  de 
6  pouces  de  largeur. 

Par  l'acte  du   10  juin  i833  ,   pour  continuer  divers  droits  accordés 


ces  péages  additionnels.  On  leur  a  sans  doute  accordé 
cette  faculté ,  parce  que  l'on  a  pensé  que  ces  commis- 
saires étant  chargés  du  soin  d'entretenir  la  route  sur  le 
produit  du  péage  ,  il  était  naturel  de  leur  laisser  juger 
dans  chaque  cas  particulier  quelle  augmentation  de 
péage  était  nécessaire  pour  compenser  le  mal  fait  à  la 
route  par  un  excès  de  chargement.  Mais  l'on  n'a  peut- 
être  pas  assez  considéré  à  quels  abus  la  faculté  dont  il 
s'agit  pouvait  donner  lieu. 

"Remarquons  d'ailleurs  que  l'existence  seule  des 
péages  imposés  aux  voitures  qui  fréquentent  les  routes 
est  un  obstacle  à  l'exagération  des  changemens.  En 
effet  ces  péages  sont  réglés  généralement  sur  le  nombre 
des  chevaux.  Or  on  sait  que  plus  le  nombre  des  che- 
vaux attelés  à  une  voiture  est  grand,  moins  la  charge 
tirée  par  chaque  cheval  est  considérable. 

De  plus  les  routes  sont  protégées  d'une  manière 
très  -  efficace   par   ce   qu'on  appelle  les    échelles   de 

aux  commissaires  du  district  de  New-North-Road,  comté  de  Middlesex, 
les  voitures  ayant  des  roues  de  moins  de  4  t  pouces  payent  un  péage 
plus  grand  de  moitié  en  sus  ;  avec  des  roues  de  4  -,  pouces  et  au-dessous 
de  6 ,  un  quart  en  sus.  Ces  dispositions  doivent  durer  pendant  quinze 
ans ,  ou  jusqu'à  ce  que  les  dettes  du  district  soient  acquittées. 

Par  l'acte  du  lo  juin  i8o3,  relatif  à  l'entretien  de  diverses  routes  du 
comté  de  Cornwal ,  on  supprime  les  exemptions  accordées  pour  toute 
voiture  à  deux  roues,  à  moins  que  les  jantes  n'aient  4  4- pouces  de  lar- 
geur si  la  voiture  est  tirée  par  trois  chevaux  au  plus,  et  6  pouces  de 
largeur  si  la  voiture  est  tirée  par  plus  de  trois  chevaux.  Les  jantes 
doivent  porter  entièrement  sur  une  surface  horizontale,  et  les  clous  ne 
pas  saillir  de  plus  d'un  quart  de  pouce. 

Par  l'acte  du  1 8  juin  i833,  relatif  à  l'entretien  dediverses  routes  des 
comtés  de  Staffordet  Derby,  un  péage  additionnel  de  lo  schellings  doit 
être  payé  parles  voitures  dont  les  clous  des  bandes  saillent  de  plus  d'un 
quart  de  pouce.  Une  réduction  d'un  tiers  sur  le  péage  est  accordée  aux 
voitures  ayant  des  roues  cylindriques  de  4  ';  ])ouces. 

(Voyez  Thestaltdes  of  ihc  united  kingdom  of  Great-Britain  and  Ire' 
/and,  i832  et  i833,  tomes  72  et  yS.  ) 
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péage  ,  c'est-à-dire  les  dispositions  telles  que  celles  de 
l'article  7  de  l'acte  du  G  août  1822  ,  mentionné  ci-des- 
sus ,  en  vertu  desquelles  une  voiture,  à  nombre  égal  de 
chevaux,  paye  d'autant  moins  que  les  jantes  des  roues 
sont  plus  larges  ('). 

A  l'égard  des  diligences  en  particulier,  on  reconnaît 
par  l'exposé  qui  précède  que  leur  chargement  est  loin 
d'être  illimité.  En  effet  l'article  1 8  de  l'acte  du  1 9  juillet 
1 8^3  soumettant  les  voitures  transportant  les  voyageurs 
aux  règlemens  imposés  aux  autres  voitures,  les  dili- 
gences se  trouvent  assimilées  aux  voitures  portant  des 
marchandises  sur  ressorts,  qui,  d'après  l'article  i3de 
l'acte  du  6  août  1822,  peuvent  porter  8809  kil.  en  hiver 
et  43 16  kil.  en  été.  Au  reste  on  peut  dire  ,  si  l'on  veut, 
que  les  prescriptions  légales  ne  gênent  nullement  les 
diligences  anglaises ,  puisque  les  propriétaires  de  ces 
voitures  règlent  volontairement  leurs  poids  au-dessous 
de  2800  kil. ,  en  sorte  qu'elles  ne  sont  jamais  dans  le 
cas  d'être  pesées. 

Le  lecteur  pourra  juger  d'après  l'exposé  précédent , 
que  nous  pouvons  justifier  par  la  communication  du 
texte  officiel  des  actes ,  de  l'exactitude  des  assertions 
que  l'on  trouve  page  1 2  de  la  pétition  aux  chambres 
des  entreprises  de  messageries ,  savoir  que  «  l'Angle- 

(1)  Afin  que  le  lecteur  pût  prendre  une  idée  plus  précise  de  ces 
échelles  de  péage ,  nous  avons  donné ,  à  la  fin  de  l'article  (E)  de  1  ap- 
pendix,  un  extrait  de  l'acte  du  19  juin  182^,  dit  Metropolis  roads act. 
qui  a  réuni  en  un  seul  district  toutes  les  roules  des  environs  de  Londres 
situées  au  nord  de  la  Tamise.  Les  dispositions  de  cet  acte  ont  élé  mé- 
ditées avec  beaucoup  de  soin  ,  et  il  a  acquis  une  grande  autorité.  Les 
péages,  établis  sur  le  nombre  des  chevaux  ,  sont  augmentés  d'un  quart 
en  sus  pour  les  voitures  de  roulage  dont  les  jantes  ont  moins  de  lâ 
centimètres  et  plus  de  11  centimètres  de  largeur  ;  et  de  moitié  en  sus 
pour  celles  dont  les  jantes  ont  moins  de  11  centimètres. 


»  terre  aflranchit  complètement  le  roulage  par  les 
»  transactions  locales  et  ]a  suppression  des  machines  à 
»  peser  ,  de  toute  espèce  de  limites  sur  les  poids  »  ;  et 
«que  la  législation  anglaise  a  affranchi  de  toutes  li- 
»  mites ,  sur  le  poids,  le  roulage  sur  ressorts  ('). 

Il  est  vrai  d'ailleurs  que  l'usage  de  composer  pour 
les  péages  additionnels  dus  h  raison  des  surcharges  a 
diminué  dans  beaucoup  d'endroits  l'influence  des  ponts 
à  bascule,  comme  l'on  peut  en  juger  par  la  manière 
dont  s'exprime  à  ce  sujet  M.  le  vicomte  Lowther  dans 
son  interrogatoire  du  6  mai  i833.  (Voyez  l'article 
(  E  )  de  l'appendix.  ) 

«Il  y  avait  un  revenu  considérable  levé  sur  quel- 
»  ques-uns  des  districts  par  les  machines  à  peser ,  ma- 
))  chines  qui ,  si  je  puis  m'aventurer  à  le  dire  ,  ne  pro- 
))  tégent  pas  la  route.  Nous  trouvâmes  qu'elles  étaient 
»  une  source  de  revenu  ,  mais  nullement  une  protec- 
»  tion  pour  les  routes ,  parce  que  les  personnes  qui 
))  étaient  dans  l'habitude  d'envoyer  leurs  voitures  fai- 
»  saient  ordinairement  un  marché  avec  le  fermier  du 
»  péage,  pour  que  leurs  voitures  pussent  passer  sans 


0)  ^'  y  "^  beaucoup  de  contradiction,  de  confusion  ,  et  d'inexactitude 
dans  tout  ce  qui  est  allégué  dans  cette  pétition  sur  la  législation  an- 
frlaîse  relative  au  roulage.  Par  exemple  il  est  dit,  page  20  ,  qu'une  loi 
de  1822  «  accorde  des  poids  presque  doubles  au  roulage  suspendu.»  On 
a  vu  ci -dessus  à  quel  point  celle  assertion  est  fausse.  Dans  la  note  (2) 
de  la  même  page  il  est  dit  que  l'article  10  de  la  loi  ou  acte  du  6  août 
1822  exemple  les  messageries  des  réglemens  relatifs  à  la  largeur  des 
roues ,  ce  qui  est  vrai;  mais  on  ne  dit  point  que  celte  exemption  a  été 
abrogée  par  l'article  18  de  l'acte  du  19  juillet  18  :3.  L'auteur  de  la  note 
ne  fait  mention  que  de  l'article  1 9  de  ce  dernier  acte,  et  passe  sous  si- 
lence que  cet  article  19  s'applique  seulement  au  cas  où  les  voitures  ne 
seraient  traînées  que  par  un  cheval  ou  deux  bœufs.  Nous  avons  dopne 
ci-dessus  l'extrait  de  ces  articles. 
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»  être  pesées,  et  que  c  était  la  personne  qui  ne  con- 
»  naissait  pas  la  route  qui  avait  à  payer  les  amendes 
))  aux  percepteurs  des  péages.  » 

M.  James  M'  Adam  ,  dans  son  interrogatoire  du 
10  mai  i833,  énonce  la  même  opinion.  (Voyez  l'ar- 
ticle (F)  dans  l'appendix.)  Sur  cette  question,  s'il  y 
a  quelque  avantage  h  avoir  des  machines  à  peser, 
M.  James  M'  Adam  répond: 

«  Les  machines  à  peser  ont  été  ,  en  général ,  aholies 
»  dans  ces  dernières  années.  Il  n'en  reste  plus  sur  les 
))  routes  de  la  métropole,  ni  aucune,  je  crois,  à  l'ex- 
»  ception  de  celle  de  Jîagshot,  dans  un  cercle  de  5o 
»  milles  (20  lieues)  à  compter  de  Londres  ,  parce  que 
T)  l'on  a  trouvé  en  pratique  que,  quoique  les  machines 
»  à  peser  fussent  une  source  de  profit  pour  les  fermiers 
»  des  péages  ,  elles  n'empêchaient  pas  les  routes  d'avoir 
»  à  soutenir  les  plus  pesans  fardeaux,  parce  que  l'on 
î)  composait  pour  ces  fardeaux  dans  presque  tous  les 
»  cas.  )> 

Ces  considérations  ont  conduit  le  comité  spécial  de 
la  chambre  des  pairs  à  s'exprimer  comme  il  suit  dans 
son  rapport  du   10  juillet  i833  : 

«  Les  avantages  qui  étaient  supposés  devoir  résulter 
»  de  la  limitation  des  poids  transportés  sur  les  routes 
»  ont  été  tellement  annulés  par  la  pratique  de  com- 
))  poser  pour  les  surcharges,  que  nous  recommandons 
))  l'abolition  de  l'usage  des  machines  k  peser.  « 

On  voit  que  le  comité  recommande  la  suppression 
des  machines  à  peser,  mesure  qui  n'a  pas  été  adoptée, 
non  parce  qu'il  ne  serait  pas  à  propos  de  protéger  les 
routes  contre  l'excès  des  chargemens,  mais  parce  que 
la  pratique  de  composer  pour  les  surcharges  rend  ces 
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machines  presque  ineflicaces  pour  la  conservation  des 
routes  Ç). 

Il  sera  facile  au  lecteur  de  se  convaincre  que  l'on 
ne  croit  pas  en  Angleterre  qu'il  soit  inutile  de  pré- 
venir l'excès  des  chargemens  en  lisant  les  interroga- 
toires donnés  dans  l'appendix. 

M.  James  M"  Adam  est ,  parmi  tous  les  ingénieurs 
interrogés,  celui  qui  est  disposé  k  laisser  le  plus  de 
latitude  au  roulage.  Il  paraît  adopter  les  principes  de 
son  père,  qui  a  avancé  d'une  manière  générale  qu'une 
route  bien  faite  pouvait  porter  des  charges  aussi  grandes 
qu'on  le  voulait.  Cependant  on  voit  dansl'article  (A)  que 
M.  James  M*"  Adam  affirme  que  les  voitures  trop  pe- 
santes font  beaucoup  de  mal  aux  routes  sur  les  rechar- 
gemens  récens ,  et  indique  la  nécessité  d'employer, 
lorsqu'on  permet  l'usage  de  telles  voitures ,  des  maté- 
riaux plus  durs.  Il  demande  que  les  voitures  très- 
chargées,  c'est-à-dire  pesant  de  5  à  8  tonneaux,  aient 
des  roues  de  o",  1 1 4  de  largeur  au  moins ,  construites 
conformément  aux  dispositions  du  Metropolis  act , 
c'est-à-dire  s'appliquant  sur  toute  leur  largeur  contre 
la  surface  de  la  route.  Mais  interrogé  s'il  fonde  sur 
des  observations  spéciales  la  fixation  à  deux  tonneaux 
de  la  limite  du  poids  qu'il  convient  de  faire  porter  à 
une  roue  de  o"",!  1 4  de  largeur ,  M.  James  M"  Adam  ré- 
pond qu'il  n'a  pas  eu  l'occasion  d'en  juger,  si  ce  n'est 
par  les  chariots  qui  partent  de  Londres  et  qui  portent 
quelquefois  des  poids  considérables  (^).  Cette  fixation 


(1)  C'est  dans  ce  sens  que  s'exprime  M.  James  M*^  Adam,  comme  on 
peut  le  voir  dans  l'article  (F)  de  l'appendix,  à  la  fin  de  son  interroga- 
toire du  lomai  i833. 

('')  On  peut  voir  l'article  (E)  de  l'appendix  relativement  aux  routes 
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de  M.  James  M'  Adam  pour  la  limite  des  chargemens 
s'écarte  d'ailleurs  beaucoup  des  indications  données 
par  tous  les  autres  ingénieurs  qui  ont  paru  dans  les 
dernières  enquêtes  parlementaires. 

D'après  son  interrogatoire,  article  (B),  M.  INlacneill 
fixe  à  100  kilogrammes  par  centimètre  de  largeur  des 
jantes  le  poids  qu'il  convient  de  l'aire  porter  aux  roues, 
et  propose  de  régler  en  conséquence  les  largeurs  des 
jantes  pour  les  diverses  voitures. 

Nous  donnons,  article  (C),  un  passage  de  l'interro- 
gatoire de  M.  Davies  Gilbert,  où  la  nécessité  délimiter 
le  poids  des  voitures  est  également  allirmée.  Cette  opi- 
nion a  été  principalement  citée  parce  qu'elle  appar- 
tient à  une  personne  occupant  un  rang  élevé  dans  la 
société,  qui  devait  avoir  acquis,  par  un  commerce  con- 
tinuel avec  les  savans  et  les  incrénieurs,  des  connais- 
sauces  exemptes  des  préoccupations  que  l'on  attribue 
quelquefois  aux  hommes  spéciaux.  L'opinion  de  M.  Da- 
vies Gilbert,  sur  un  point  de  cette  nature,  est  évidem- 
ment celle  du  public  éclairé. 

Dans  son  interrogatoire  du  i4 mars  i833,  article  (F), 
M.  JamesM'xldam  appelle  particulièrement  l'attention 
du  comité  sur  l'usage  adopté  par  quelques  entreprises 
de  messageries  d'arrondir  les  jantes  des  roues. 

L'interrogatoire  entier  de  M.  J.  Allen  Stokes,  ar- 
ticle (G) ,  porte  sur  la  nécessité  d'avoir  des  roues  à 
bandes  plates ,  et  de  régler  convenablement  les  char- 
gemens relativement  à  la  largeur  des  roues.  D'après 


de  la  métropole,  dont  M.  James  M"^  Adam  dirige  les  travaux,  et  sur  les- 
quelles il  observe  les  chariots  dont  il  s'agit.  Ces  routes  exigent  les  plus 
grands  soins,  et  la  dépense  moyenne  annuelle,  non  compris  l'éclai- 
rage et  les  salaires,  est  de  33, 600  fr.  par  lieue  de  4000  mètres. 
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les  règlemens  qu'il  propose,  aucune  charrette,  même 
avec  des  roues  de  i5  à  23  centimètres,  ne  serait  attelée 
de  plus  de  trois  chevaux;  et  aucun  chariot,  même  avec 
des  roues  dépassant  23  centimètres,  ne  serait  attelé  de 
plus  de  huit  chevaux. 

Si  l'on  recourait  aux  ouvrages  publiés  antérieure- 
ment en  Angleterre,  on  reconnaîtrait  que  leurs  au- 
teurs proposent  des  restrictions  encore  plus  sévères. 
Edgeworth,  par  exemple,  fixe  à  ioi6  kilogrammes  la 
charge  d'une  roue  de  i5  centimètres  de  largeur,  ce 
qui  revient  à  6^  kilogrammes  par  chaque  centimètre 
de  largeur  de  la  jante.  De  plus,  il  demande  que  l'on 
n'attelle  pas  plus  de  quatre  chevaux  à  une  voiture 
à  quatre  roues  (').  Nous  ne  pensons  pas  que  l'on 
puisse  citer  aucun  ingénieur  anglais  qui  ait  pro- 
posé de  laisser  une  entière  liberté  au  roulage.  Les 
assertions  de  M.  IVr  Adam  lui  -  même  doivent  tou- 
jours être  prises  en  ce  sens  que  l'on  peut  maintenir 
une  route  en  bon  état  sous  les  chargemens  le  plus 
pesans.  Mais  cet  ingénieur  distingue  parfaitement  les 
divers  degrés  de  dégradation  et  d'usure  qui  résultent 
de  la  proportion  des  chargemens  aux  largeurs  des 
jantes,  aussi  bien  que  de  la  vitesse  des  voitures,  et 
propose  de  régler  les  péages  en  conséquence  (^). 

C)  Essai  sur  la  construction  des  roules  et  des  voilures,  traduit  par 
M.  le  baron  Balljel,  p.  loo.  L'opinion  d'Edgeworlh  a  été  entièrement 
adoptée  par  son  traducteur.  Koyez  les  Considérations  et  Recherches  sur 
les  voies  publiques  de  France  qu'il  a  placées  à  la  suite  de  sa  traduc- 
tion, p.  SgS  et  suivantes. 

(2)  Voyez,  par  exemple,  ce  passage:  «  On  doit  admettre  toutefois 
»  que  l'usure  des  routes  est  ])roportionnée  au  poids  et  à  la  vitesse  des 
»  voitures  courant  sur  une  largeur  donnée  de  la  bande  des  roues,  et 
»  par  conséquent  il  est  nécessaire  d'adopter  quelques  rég'.emens. 
»  Les   meilleurs  règlemens  relatifs  à  la  largeur  des  bandes   des  roue»» 


Ou  conçoit  en  efiet  que  l'existence  des  péages ,  éta- 
blis de  manière  à  frapper  de  préférence  les  voitures 
le  plus  destructives,  forme  seule  un  puissant  moyen 
de  police,  et  qui  pourrait  suilire  pour  protéger  les 
routes,  sans  autre  disposition  préventive.  Or  ce  moyen 
n'existe  pas  en  France  :  par  conséquent,  quand  môme, 
ce  qui  n'est  pas,  il  y  aurait  absence  de  toute  disposition 
préventive  en  Angleterre ,  cet  exemple  ne  pourrait 
s'appliquer  justement  à  la  France. 

On  doit  remarquer  de  plus  que  la  suppression  pro- 
gressive des  instrumens  de  pesage,  à  laquelle  on  paraît 
tendre   en  Angleterre,  s'explique   naturellement  par 


»  seront  trouvés  dans  divers  acles  de  la  session  parlementaire  de  181G, 
»  d'après  lesquels  les  charrettes  doivent  avoir  des  roues  cylindriques 
»  de  5  pouces  (o'",i27)  de  largeur,  et  les  chariots  des  roues  de  la 
i"  même  forme,  de  G  pouces  (o"',i52)  de  largeur,  portant  verticale- 
»  ment.  Les  charges  seront  mieux  et  j>lu8  facrfement  déterminées  par 
»  le  nombre  des  chevaux  ou  autres  animaux  de  trait  ;  et  cela,  comme 
»  règlement  économique,  peut  être  fait  en  établissant  que  les  péages 
a  qui  se  paient  aujourd'hui  augmentent  dans  une  progression  plus  ra- 
»  pide  que  le  nombre  des  chevaux. 

Les  chariots  et  charrettes  avec  des  roues  cylindriques,  portant  ver- 
»  ticalement  sur  une  largeur  de  bande  de  5  et  6  pouces,  ne  peuvent 
»  altérer  une  route  bien  faite,  eu  égard  à  la  lenteur  avec  laquelle  ces 
«voitures  voyagent,  du  moins  dans  une  proportion  qui  dépasse  celle 
»  du  péage  qu'elles  payent.  Au  contraire,  il  est  certain  que  les  dili- 
»  gences ,  avec  leur  système  actuel  de  charge  et  la  vitesse  avec  laquelle 
a  elles  courent  sur  des  roues  très-étroites,  dégradent  les  routes  dans 
i>  une  proportion  beaucoup  plus  grande  que  la  compensation  pro- 
»  duite  par  leur  péage.  »  (Traduit  littéralement  sur  l'original  anglais, 
édition  de  1827,  p.  i3.) 

Il  importe  de  remarquer  que  les  indications  données  ici  par  M.  M'' 
Adam ,  sur  les  largeurs  déjantes  qui  conviennent  aux  charrettes  et  aux 
chariots,  se  rapportent  naturellement  aux  charges  généralement  usi- 
tées en  Angleterre  pour  les  voitures  de  cette  espèce,  c'est-à-dire  à  des 
charges  de  3  à  4000  kil.  pour  les  unes,  etde6  à  7000  kil.  pour  les  autres. 
M.  Me  Adam,  et  son  fils,  M.  .1.  M<^  Adam,  ne  jeconnaissent  pas  moins 
que  tous  les  autres  ingénieurs,  la  nécessité  de  limiter  les  chargemens. 
Seulement  ils  portent  la  limite  à  un  taux  plus  élevé. 
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des  circonstances  spéciales.  Dans  les  environs  de  Lon- 
dres, où  cette  suppression  a  eu  lieu ,  i"'  les  routes 
sont  excellentes;  2"  le  produit  des  péages  est  plus  que 
sulfisant  pour  les  entretenir  parfaitement,  et  même  pour 
payer  l'arrosage  et  une  partie  de  l'éclairage.  On  a  pres- 
que cessé  de  percevoir  la  taxe  des  paroisses.  Le  public  ne 
se  plaint  pas  de  payer  80602  livres  sterling  pour  i25 
milles  de  routes,  c'est-à-dire  40600  fr.  pour  une  lieue, 
dont  336oo  fr.  sont  employés  en  travaux  (').  Q  n'existe 
donc  aucun  intérêt  qui  puisse  engager  à  imposer  au 
commerce  des  restrictions  gênantes. 

Si  l'on  considère  l'ensemble  de  l'Angleterre ,  on  re- 
connaît d'ailleurs  que  les  voitures  de  roulage  sont  en 
petit  nombre ,  en  comparaison  de  ce  qui  a  lieu  en 
France  ,  les  transports  des  marchandises  pesantes  s'o- 
pérant  en  général  par  la  mer  ou  par  les  canaux.  Il 
n'y  a  presque  pas  de  charrettes,  et  les  plus  grands  cha- 
riots ,  attelés  de  huit  chevaux ,  ne  portent  moyenne- 
ment que  6 1 00  kilogrammes ,  tandis  qu'en  France  la 
plus  grande  partie  du  roulage  s'effectue  par  des  charret- 
tes qui  sont  autorisées  à  porter  58oo  kil. ,  et  qu'on  per- 
met aux  chariots  de  porter  jusqu'à  1 1400  kilogr. ,  sans 
parler  des  surcharges,  qui  ne  sont  pas  suffisamment  ré- 
primées. Les  routes  d'Angleterre  ne  sont  guères  fré- 
quentées que  par  les  voitures  de  l'agriculture ,  qui  ne 
sont  pas  soumises  aux  règlemens ,  par  les  diligences , 
qui  sont  à  la  vérité  en  très-grand  nombre ,  et  par  les 
malle-postes.  Or  les  entreprises  de  messageries,  par 
suite  de  l'extrême  vitesse  avec  laquelle  elles  s'efforcent 
à  l'envi  de  transporter  les  voyageurs  ,  ont  réglé  volon- 


(^)  Voyez  l'article  (E)   dans  lappendix. 
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tairement  les  chargemens  de  leurs  voitures  de  23oo  à 
25oo  kilogrammes  moyennement,  c'est-à-dire  fortau- 
desvsous  des  ]imil«\s  posées  par  les  règleracns  (^)  ,  et  ne 
sont  jamais  dans  le  cas  d'être  pesées.  On  pourrait  à  la 
vérité,  par  des  règlemens  nouveaux,  les  obligera  aug- 
menter un  peu  la  largeur  de  leurs  jantes ,  et  ces  pres- 
criptions sont  efiectivenient  réclamées  par  les  ingé- 
nieurs. Mais  nous  répéterons  encore  qu'il  n'existe  pas 
un  grand  intérêt  qui  puisse  engager  à  adopter  les  pres- 
criptions dont  il  s'agit ,  i  "  parce  que  les  routes  sont  gé- 
néralement très-bonnes ,  et  laissent  bien  peu  à  désirer; 
2°  parce  que  les  fonds  nécessaires  à  l'entretien  sont  ob- 
tenus facilement  par  les  péages,  le  public  subvenant 
aujourd'hui  de  cette  manière,  sans  réclamations,  à  une 
dépense  moyenne  de  85  livres  sterlings  par  mille  ,  ou 
5355  fr.  par  lieue  (  ^). 

Le  résultat  de  cet  exposé  est  donc  i"  que  le  roulage 
et  les  messageries  sont  fort  éloignés  d'être  libres  par  le 
fait  des  dispositions  légales  existant  en  Angleterre  : 
nous  serions  tout  prêts  à  admettre  ces  dispositions  et  k 
en  proposer  l'application  en  France ,  sauf  la  faculté 
trop  abusive  de  composer  pour  les  amendes  dues  par 
le  fait  des  surcharges.  2"  Que  si ,  dans  la  pratique  ,  on 
paraît  tendre  à  se  passer  des  ponts  à  bascule ,  cela  s'ex- 
plique naturellement  par  diverses  circonstances  spécia- 
les, telles  que  l'influence  des  échelles  de  péages,  le 

(1)  Voyez  l'article  (B)  et  plusieurs  autres  dans  l'appendix. 

(2)  Voyez  dans  l'appendix,  relativement  à  l'administration  des  routes 
en  Angleterre  ,  article  (D) .  l'extrait  des  trois  interrogatoires  de  M.  Mi- 
chael  Irish  devant  le  comité  spécial  de  la  chambre  des  pairs  de  i833. 
Le  lecteur  distinguera  ce  résultat  remarquable  ,  qui  consiste  en  ce  que, 
sur  20  livres  levées  parles  péages  et  dépensées  pour  les  routes  ,  ii  livres 
seulement  sont  employées  en  travaux. 
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petit  nombre  des  voitures  de  roulage  assujetties  au  pe- 
sage et  la  modération  de  leurs  cliargemens ,  les  habi- 
tudes des  entreprises  de  messageries  qui  n'emploient 
que  des  voitures  légères  ,  la  bonté  actuelle  des  routes, 
la  facilité  de  pourvoir  aux  dépenses  irès-considérables 
de  l'entretien  par  des  péages  dont  le  produit  tend  à  aug- 
menter dans  le  même  rapport  que  les  dégradations. 
3°  Que  ces  circonstances  n'existant  point  en  France,  il 
n'y  aurait  pas  lieu  à  lui  appliquer  le  principe  de  la  li- 
berté du  roulage  ,  lors  même,  ce  qui  n'est  pas,  que  ce 
principe  serait  admis  en  Angleterre. 

Pour  qu'il  convînt  de  laisser  en  France  une  liberté 
entière  au  roulage  et  aux  messageries,  il  faudrait  cer- 
taines conditions  qui  nous  semblent  indispensables  ; 
particulièrement  que  les  routes  fussent,  sinon  égales 
aux  routes  anglaises  ,  du  moins  aussi  bonnes  que  l'exi- 
gent l'intérêt  dû  commerce  et  le  bien-être  des  voya- 
geurs ;  et  que  le  roulage  et  les  messageries  eussent  été 
amenés ,  par  quelque  cause  que  ce  fût ,  à  des  ha- 
bitudes constantes  ,  telles  qu'il  n'en  résultât  pas  des 
dégradations  trop  rapides  et  trop  coûteuses.  Mais  allé- 
guer l'exemple  des  Anglais,  dont  les  messageries  se 
sont  réglées  d'elles-mêmes  à  une  charge  moyenne  de 
2400  à  25oo  kilogr.,  pour  demander  à  en  porter  6o5o  , 
ou  plutôt  pour  demander  que  les  chargemens  soient  il- 
limités, c'est  supposer,  dans  ceux  à  qui  l'on  s'adresse, 
un  entier  aveuglement.  Si  cet  aveuglement  existait  en 
effet,  l'examen  dans  lequel  nous  venons  d'entrer  a  pu 
suffire  pour  le  dissiper. 
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VII 

Si  j  d'après  les  améliorations  qui  ont  été  obtenues  depuis 
quelques  années  sur  les  routes  de  France ,  on  peut 
conclure  qu  il  sérail  facile  de  continuer  ces  perfection- 
nemens  et  de  maintenir  les  routes  en  bon  état  en  lais- 
sant le  roulage  entièrement  libre. 

Pour  examiner  convenablement  cette  question,  il 
est  nécessaire  de  rappeler  les  notions  principales  rela- 
tives à  l'action  des  voitures  sur  les  routes.  Ou  s'effor- 
cera de  les  présenter  avec  clarté  ,  quoique  le  plus  suc- 
cinctement qu'il  sera  possible. 

Le  passage  des  voitures  sur  une  route  neuve  for- 
mée de  gravier  ou  de  pierres  cassées,  et  abandonnée  à 
elle-même,  détermine  en  peu  de  temps  de  profondes 
ornières.  Les  matériaux  sont  écartés  et  soulevés  de  part 
et  d'autre  de  la  trace  des  roues,  et  forment  des  bourre- 
lets. Si  la  route  n'estpascoupée  jusques  au  terrain  na- 
turel (  auquel  cas  elle  se  trouverait  impraticable  en 
hiver ,  et  l'été  dans  les  temps  de  pluie  ),  le  fond  de  l'or- 
nière se  consolide  et  se  durcit.  Les  voitures  dont  les  janr, 
tes  sont  étroites  ,  en  sorte  que  les  faces  latérales  des 
roues  ne  touchent  pas  aux  parois  de  l'ornière ,  peuvent 
alors  passer  sans  donner  lieu  à  un  fort  tirage.  Mais  jus- 
qu'à ce  que  le  fond  des  ornières  se  soit  ainsi  consolidé , 
et  tant  que  les  matériaux  sont  déplacés  et  soulevés  à 
droite  et  à  gauche ,  le  passage  des  voitures  exige  de 
grands  efforts. 

Quand  une  route  présente  ainsi  des  ornières  profon- 
des ,  bien  que  le  tirage  des  voitures  à  jantes  étroites 
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puisse  s'opérer  assez  l'acilement  après  que  le  fond  de 
ces  ornières  a  acquis  de  la  dureté ,  l'usage  de  cette 
route  est  si  incommode  ,  par  l'impossibilité  où  sont  les 
voitures  de  se  détourner ,  et  à  raison  de  l'eau  et  de  la 
boue  qui  demeurent  dans  les  ornières  en  hiver,  qu'elle 
donne  lieu  k  des  plaintes  générales.  Le  premier  perfec- 
tionnement demandé  par  le  public  pour  les  routes  est 
qu'elles  ne  présentent,  même  en  hiver  ,  ni  trous  ou  Ha- 
ches profondes ,  ni  ornières. 

On  peut  toujours  prévenir  la  formation  des  ornières 
en  les  effaçant  à  mesure  qu'elles  se  produisent,  soit  en 
rejetant  dans  la  trace  des  roues  les  matériaux  qui  ont 
été  soulevés  de  part  et  d'autre ,  soit  en  rapportant  de 
nouveaux  matériaux.  Mais  le  résultat  que  l'on  obtien- 
dra de  cette  manière  sera  différent,  suivant  la  nature 
des  matériaux ,  et  suivant  la  proportion  des  poids 
portés  parles  roues  relativement  à  la  largeur  des  jantes. 

1°  Si  la  pierre  de  la  chaussée  est  mélangée  de  terre  , 
et  surtout  d'argile  ,  malgré  tous  les  soins  que  l'on  peut 
prendre  pour  remplir  les  ornières  à  mesure  qu'elles  se 
forment ,  cette  chaussée  ne  se  consolide  jamais  en  hi- 
ver ,  ou,  en  général ,  tant  que  la  terre  ou  l'argile  pré- 
sente un  certain  degré  d'humidité.  Les  pierres  de  la 
chaussée  se  meuvent  alors  constamment  les  unes  par 
rapport  aux  autres,  s'usent  et  s'arrondissent  par  le  frot- 
tement ,  ce  qui  donne  lieu  à  une  grande  consomma- 
tion de  matériaux.  De  plus  ,  par  l'efiét  du  déplacement 
des  pierres  qui  a  lieu  au  passage  de  chaque  voiture , 
le  tirage  est  très-pénible. 

9°  Dansle  cas  môme  où  la  chaussée  est  composée  de 
pierre  pure,  si,  pour  une  charge  donnée  et  pour  un 
certain  degré  de  dureté  de  Ja  pi^re,  la  jante  ne  pré- 


—  8:5  — 

sente  pas  une  certailit;  largeur  ,  la  roue  pénètre  toiî- 
jours  entre  les  pierres ,  les  écarte,  et  commence  une  or- 
nière que  les  voitures  suivantes  approfondissent  de  la 
même  manière.  On  a  vu  des  chaussées  qui  s'étaient 
consolidées  en  temps  sec  sous  des  roues  chargées  d'un 
certain  poids  ,  se  désunir  dans  le  même  temps  et  per- 
dre leur  consistance  sous  les  mêmes  roues  chargées 
d'un  poids  plus  grand.  Une  chaussée  dans  laquelle 
les  roues  pénètrent  ainsi,  exige  toujours  pour  le  tirage 
un  eflbrt  de  plus  en  plus  considérable. 

3"  Si  la  chaussée  est  formée  de  pierre  pure,  sans 
mélange  de  terre  et  surtout  d'argile,  et  si  la  largeur 
des  jantes  n'est  pas  trop  petite  eu  égard  à  la  charge 
qu'elles  supportent ,  les  matériaux  se  fixeront ,  cesse- 
ront d'être  mis  en  mouvement  les  uns  par  rapport  aux 
autres  au  passage  de  chaque  voiture  ,  et  formeront 
un  seul  corps  solide.  La  i-oute  pourra  présenter  alors 
une  surface  unie ,  sur  laquelle  les  roues  rouleront  sans 
y  pénétrer  ,  et  qui  aura  un  degré  de  dureté  propor- 
tionné au  degré  de  dureté  de  la  pierre  même  avec  la- 
quelle elle  est  construite.  Dans  cet  état,  le  passage 
des  roues  use  seulement  la  route,  sans  l'altérer  ;  c'est- 
à-dire  qu'en  écrasant  successivement  les  parties  supé- 
rieures des  pierres  placées  à  la  surface  ,  les  roues  pro- 
duisent de  la  poussière  en  été  ,  de  la  boue  en  hiver  , 
et  diminuent  ainsi  l'épaisseur  de  la  chaussée ,  mais  sans 
y  former  de  sillons  ou  de  trous.  La  poussière  ou  la 
boue  doivent  être  retirées  en  partie  à  mesure  qu'elles  se 
produisent ,  soit  à  raison  de  l'incommodité  qu'elles 
présentent  aux  voyageurs  ,  soit  parce  que  l'effort  du 
tirage  en  est    augmenté. 

La  possibilité  d'amener  une  route  à  cet  état,  c'est-à- 

6. 
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dire  de  la  mettre  dans  une  telle  condition  qu'elle 
n'exigera  pendant  un  certain  intervalle  de  temps ,  ep 
toute  saison ,  d'autre  travail  que  l'enlèvement  de  la 
poussière  ou  de  la  boue  ;  ou,  si  Ton  veut  ,  qu'on  pour- 
rait la  laisser  s'user  sans  qu'il  y  survînt  d'autre  altéra- 
tion que  la  diminution  de  l'épaisseur  de  la  chaussée  , 
est  prouvée  par  l'observation  générale  de  la  plupart 
des  routes  d'Angleterre  (sauf  les  portions  où  l'on  em- 
ploie de  la  pierre  calcaire  tendre  et  absorbante,  ou  dont 
les  parties  se  lient  difficilement),  et  de  quelques  routes 
de  France,  aussi  bien  que  parle  fait  connu  de  plusieurs 
routes  ainsi  construites,  dont  on  a  laissé  user  la  chaussée 
jusqu'à  8  à  i  o  centimètres  d'épaisseur ,  sans  qu'il  y 
survînt  de  rupture,  même  par  l'effet  d'un  dégel ('). 

Dans  quelque  état  que  se  trouve  une  route  en  raison 
du  mode  de  construction  et  d'entretien  que  l'on  a  suivi , 
elle  donne  lieu  annuellement  à  une  certaine  consom- 
mation de  matériaux,  afin  de  remplacer  ceux  qui  sont 
écrasés  par  l'effet  du  passage  des  voitures ,  et  réduits  en 
poussière  ou  en  boue.  Sila  route  est  telle  qu'il  s'y  forme 
des  ornières  et  des  trous,  on  emploie  naturellement 
les  matériaux  à  les  combler;  et  ce  qu'il  y  a  de  mieux 
à  faire  alors  est  sans  doute  de  ne  pas  laisser  appro- 
fondir les  ornières,  et  de  les  combler  à  mesure  qu'elles 


(1)  «  La  route  à  péage  de  Rownham-Ferry ,  prés  de  Bristol,  ayant 
»  été  relevée  et  refaite  en  1 8 1 6 .  d'après  les  procédés  ci-dessus  ,  n'a  plus 
»  été  rechargée  parce  qu'on  avait  le  projet  d'en  changer  la  direction.  A 
»  présent  elle  n'a  pas  plus  de  3  pouces  (o'n,o7G)d'épaisseur  dans  la  plus 
»  grande  partie,  et  nulle  part  plus  de  4  pouces  (o"i,io2).  Cependant 
»  on  a  remarqué  en  la  détruisant ,  lorsque  le  redressement  projeté  fut 
»  achevé  ,  que  l'eau  n'avait  pénétré  nulle  part  ;  que  la  gelée  ne  l'avait 
»  pas  altérée  pendant  le  dernier  hiver,  et  que  le  sol  naturel  au-dessous 
.  de  la  route  était  parfaitement  sec.  »  (Essais  sur  la  construction  de» 
routes,  etc.,  traduits  par  M.  Cordier,  tome  i'',  page  i5i.^ 
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se  forment.  Maiî,  si,  tonmir  sur  les  routes  anglaises, 
il  ne  se  produit  point  d'ornières,  ni  même  ce  que  l'on 
nomme  en  France  des  Jlaches  ,  mais  seulement  dé 
légères  dépressions  altérant  à  peine  la  figure  de  la  sur- 
face de  la  route,  on  ne  peut  employer  les  matériaux 
qu'en  couvrant  cette  surface  de  couches  minces  d'une 
certaine  étendue.  Ce  travail  est  exécuté  plus  convena- 
blement en  hiver,  parce  que  l'humidité  facilite  l'adhé- 
sion des  nouveaux  matériaux  aux  anciens.  L'expé- 
rience paraît  indiquer  que  dans  ce  dernier  cas  la  route 
consomme  annuellement  une  moins  grande  quantitéde 
matériaux. 

Les  voitures  et  les  voyageurs  qui  fréquentent  une 
route  demandent  en  premier  lieu  l'absence  des  ornières 
et  des  trous,  ce  que  nous  exprimons  par  une  surface 
unie.  Ils  veulent  de  plus  que  cette  surface  soit  nettoyée 
de  la  poussière  et  de  la  boue  qui  s'y  produisent  con- 
tinuellement. Enfin  l'intérêt  du  commerce  exige  que 
le  tirage  des  voitures  s'y  opère  avec  le  moins  d'effort 
qu'il  est  possible.  Or  cette  dernière  condition  sera 
d'autant  mieux  satisfaite  que  la  surface  sera  en  même 
temps  plus  unie  et  plus  dure.  Si  la  surface  d'unr^ 
route  est  inégale,  elle  donne  lieu  à  des  cahots  et  à  des 
chocs  qui  consomment  une  partie  de  la  force  dévelojn 
pée  par  les  chevaux.  Si  elle  offre  peu  de  consistance  ,  et 
se  laisse  pénétrer  par  les  roues ,  cette  pénétration  donne 
également  lieu  à  un  accroissement  de  résistance. 

On  voit  par-là  que  l'on  n'a  point  satisfait  à  touten 
les  conditions  lorsque,  par  un  entretien  continuel,  on 
prévient  l'approfondissement  des  ornières  ou  des  trous, 
ce  que  l'on  peut  faire  dans  tous  les  cas,  et  même  à  la 
rigueur  sur  des  routes  en  terre.  L'objet  que  l'on  doit 
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se  proposer  est  de  former  la  route  de  manière  que  les 
trous  ou  les  ornières  ne  tendent  pas  h  se  produire ,  et 
que  la  surface  présente  toute  la  dureté  que  comporte 
la  nature  des  matériaux.  On  ne  peut  y  parvenir  com- 
plètement qu'en  employant  de  la  pierre  parfaitement 
pure,  et  en  enlevant  la  boue  avec  soin. 

L'emploi  annuel  d'une  certaine  quantité  de  maté- 
riaux neufs  (  qui  est  indispensable  quand  on  ne  laisse 
pas  user  les  chaussées  ),  donne  toujours  lieu  à  une  aug- 
mentation sensible  dans  l'efFort  du  tirage  des  voitures 
jusqu'à  ce  que  ces  matériaux  se  soient  fixés ,  et  aient 
contracté  de  l'adhérence  entre  eux  et  avec  les  anciennes 
couches.  Soit  que  ces  matériaux  aient  été  employés  à 
combler  des  trous  ou  des  ornières  pendant  tout  le  cours 
de  l'année,  ou  qu'on  les  emploie  par  couches  minces 
d'une  certaine  étendue  pendant  une  partie  de  la  saison 
humide  seulement ,  l'augmentation  de  travail  qui  en 
résulte  pour  le  roulage  paraît  devoir  être  à  peu  près  la 
même.  On  doit  remarquer  toutefois,  f  que  la  méthode 
qui  entraînera  la  moindre  consommation  de  matériaux 
sera  sans  doute  préférable  sous  le  point  de  vue  dont 
il  s'agit;  2°  que  plus  la  couche  de  matériaux  neufs  est 
mince ,  et  plus  le  fond  sur  lequel  elle  est  placée  est 
ferme,  moins  l'effort  du  tirage  doit  être  augmenté,  et 
plus  tôt  la  consolidation  doit  être  effectuée. 

Nous  remarquerons  encore  que  l'effet  du  passage 
des  voitures  sur  les  rechargemens  de  matériaux  neufs 
est  différent  suivant  la  largeur  des  jantes.  Des  jantes 
larges  médiocrement  chargées  fixent  les  matériaux 
neufs  sans  les  écraser.  Des  jantes  étroites  chargées  de 
poids  pesans  écrasent  les  morceaux  qu'elles  ne  dépla- 
cent pas ,  mais  plus  souvent  écartent  et  séparent  les 
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pierres  neuves  on  aUcit^iiaiit  le  Ibiul  solide  sur  lecjuel 
elles  sont  placées.  Ces  pien-es,  sans  cesse  déplacées,  ne 
se  fixent  point,  et  dépourvues  de  l'appui  que  leur  au- 
raient prêté  les  pierres  voisines  si  elles  avaient  fait 
corps  avec  elles,  se  laissent  broyer  beaucoup  plus  la- 
cilement. 

Après  avoir  exposé  les  notions  précédentes,  il  sera 
moins  diflicile  d'indiquer  avec  quelque  précision  en 
quoi  paraissent  consister  les  améliorations  qui  ont  été 
obtenues  en  France  dans  ces  derniers  temps.  Je  ne  me 
permettrais  point  de  présenter  des  vues  sur  ce  sujet, 
sans  les  observations  et  les  rapprocbemens  que  j'ai  pu 
faire  d'après  la  connaissance  que  j'ai  acquise  de  l'état 
des  routes  anglaises  ,  et  un  voyage  de  quelque  étendue 
fait  récemment  en  France  dans  des  départemens  où  les 
routes  sont  tenues  avec  beaucoup  de  soin. 

Il  m'a  paru  qu'en  général  les  trous  capables  d'occa- 
sioner  le  versement  des  voitures  ,  et  ces  ornières  pro- 
fondes dont  les  voitures  ne  pouvaient  sortir ,  avaient 
disparu.  Mais  toutes  les  routes  ne  sont  pas  exemptes  de 
flaches  et  d'ornières ,  même  en  été  ,  et  l'on  y  voit  sou- 
vent des  frayés  qui  déterminent  les  directions  suivies 
parles  voitures  et  commencent  les  ornières.  Déplus  la 
surface  des  routes  est  inégale  ,  et  manque  de  dureté. 
Dans  quelques  endroits  on  néglige  de  purger  entière- 
ment de  terre  les  matériaux  que  l'on  emploie;  et  dans 
les  lieux  mêmes  où  l'on  a  aujourd'hui  la  précaution  de 
n'employer  que  de  la  pierre  pure ,  cette  précaution 
avait  été  omise  pendant  long-temps.  Il  résulte  de  cette 
circonstance ,  et  de  la  présence  des  accottemens  en  terre, 
que  les  chaussées  offrent  encore  généralement  un  mé- 
lange inégal  de  pierre  et  de  terre,  dans  lequel  les  fia- 
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ches et  les  ornières  se  forment  facilement ,  et  dont  la 
surface   n'a  point  le  degré  de  dureté  qui  pourrait  être 
obtenu  et  qui  rendrait  le  tirage  facile. 

n  est  inutile  de  dire  qu'il  existe  quelques  routes  aux- 
quelles ces  assertions  générales  ne  doivent  point  être 
appliquées  à  la  rigueur.  Aux  environs  de  Strasbourg^ 
et  dans  le  département  de  la  Moselle ,  les  routes  m'ont 
paru  amenées  à  ce  point  qu'il  ne  s'y  présente  aucun  in- 
dice d'ornières ,  et  qu'il  ne  s'y  forme  que  des  flaches 
ou  dépressions  fort  peu  profondes.  On  remarque  de 
plus,  dans  le  département  qui  vient  d'être  nommé ,  des 
perfectionnemens  nouveaux  apportés  à  la  disposition 
des  routes,  qui  consistent  dans  l'établissement  d'un 
trottoir  et  de  places  pour  mettre  les  matériaux  neuÊ 
en  dépôt  hors  des  accottemens.  Ces  perfectionnemens , 
justement  appréciés  dans  le  pays,  sont  obtenus  au 
moyen  des  fonds  de  l'entretien  ordinaire  (').  Il  m'a 
semblé  toutefois  que  la  surface  des  chaussées  n'était 
pas  encore  unie  et  dure  au  même  degré  que  la  surface 
de  la  plupart  des  routes  anglaises. 

L'attention  des  ingénieurs  paraît  devoir  se  diriger, 
aujourd'hui  sur  ce  point ,  et  c'est  principalement  d'a- 
près cette  considération  que  l'on  a  donné  ci-dessous 
un  extrait  étendu  du  nouveau  Traité  sur  les  routes,  pu- 
blié par  sir  Henry  Parnell  (  Voyez  dans  l'appendix  les 
articles  (I)  et  suivans  ).  Cette  lecture  intéressera  pro- 
bablement les  personnes  qui  ne  craignent  point  de 
prendre  connaissance  de  ce  qui  se  fait  en  Angleterre. 
L'opinion  qu'il  convenait  de  laisser  le  roulage  régler 
librement  la  largeur  des  jantes  et  le  poids  des  charge- 
ra) Aonnle»  de*  poiitn  i»l  cbaiiRspc* .  lome  8,  paap»  ttjfi  el  <»i»iv»nl*ffv 
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mens  a  été  avancée  par  M.  Berthault-Ducreulx  ,  ingé- 
nieur lies  ponts  et  chaussées  (^);  et  cet  ingénieur  s'est 
i'ondé  principalement  sur  la  considération  des  amélio- 
rations qui  avaient  été  obtenues  sur  les  routes  dont  la 
direction  lui  est  confiée ,  sans  accroître  les  dépenses  an- 
térieures ,  ou  même  en  diminuant  ces  dépenses. Nous 
avons  visité,  vers  la  lin  d(;  Tété  dernier,  celles  de  ces  rou- 
tes qui  ont  été  particulièrement  citées ,  telles  que  la 
partie  en  empierrement  de  la  route  de  Lyon  k  Rive- 
de-Gier,  et  la  partie  en  empierrement  de  la  route  de 
Chàlons-sur-Saône  à  Ghagny,  aussi  bien  que  quelques 
autres  portions  de  routes  dans  les  environs  de  Chàlons- 
sur-Saône  ,  et  nous  avons  pu  les  comparer  à  un  grand 
nombre  d'autres  routes  traversant  les  dépavtemens  de 
la  Gôte-d'Or,  de  la  Haute-Marne ,  de  la  Meurthe,  du 
Bas-Rhin  ,  de  la  Moselle,  de  la  Meuse ,  que  nous  avons 
parcouruespeuapres.il  nous  a  paru  que  les  améliorations 
obtenues  par  M.  Berthault-Ducreulx  ne  devaient  pas 
être  distinguées  du  progrès  général  qui  a  eu  lieu  dans 
ces  dernières  années  ,  progrès  que  l'on  a  tâché  de  carac- 
tériser ci-dessus.  Les  départemens  que  nous  venons 
d'indiquer  (  et  il  en  est  de  même  sans  doute  de  beau- 
coup d'autres  )  ,  présentent  à  notre  avis  des  portions  de 
routes  très-étendues  ,  non-seulement  aussi  bonnes , 
mais  fort  supérieures  à  l'empierrement  de  deux  lieues 
et  demie  qui  fait  partie  de  la  route  de  Ghàlons-sur- 
Saône  à  Gha^nv  ,  et  dont  M.  Berthault-Ducreulx  a  sou- 
vent  fait  mention. 

C)  Voj-ez  le  Mémoire  sur  la  nécessité  d'une  liberté  illimitée  dans 
les  charges  du  roulage,  et  sur  les  mojens  pratiques  de  maintenir  les 
roiitçs  en  parfait  état ,  avec  cette  liberté ,  sans  accroître  la  dépense. 
Paris.  i833,  in-S".  Cet  écrit  a  paru  pendant  la  discussion  de  la  loi  sur  la^ 
police  du  roulage  k  la  cbambie  def  pairs. 
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La  chaussée  de  la  route  de  Rive-de-Gier  ,  et  même 
celle  de  la  route  de  Chagny  ,  quoique  à  un  moindre 
degré,  m'ont  présenté  une  surface  inégale,  peu  dure, 
couverte  de  poussière.  11  s'y  était  formé  récemment , 
quoique  au  cœur  de  l'été  ,  des  flaches  qu'il  avait  fallu 
remplir  de  matériaux  neufs ,  et  l'on  y  remarquait  en 
quelques  parties  des  frayés  peu  profonds,  mais  tels  ce- 
pendant qu'ils  déterminaient  les  directions  suivies  par 
les  voitures.  Dans  beaucoup  d'endroits  sur  la  route  de 
Rive-de-Gier  le  rocher  sur  lequel  la  route  est  établie 
est  à  découvert.  Souvent,  sur  les  routes  voisines  de 
Chàlons-sur-Saône,  de  grosses  pierres  appartenant  au 
fond  de  la  chaussée  sont  également  à  découvert,  et 
montrent  une  face  supérieure  arrondie  par  l'action  des 
roues. 

En  général,  soit  par  l'examen  des  routes  dont  M.Ber- 
thault-Ducreulx  dirige  les  travaux,  soit  d'après  la 
lecture  de  ses  ouvrages,  il  semble  que  cet  ingénieur  se 
propose  surtout  dans  l'entretien  d'une  route,  de  préve- 
nir les  trous  et  les  ornières  profondes ,  au  moyen  du 
travail  assidu  d'un  très-grand  nombre  de  cantonniers, 
qui  sont  toujours  prêts  à  combler  ces  trous  et  ces  orniè- 
res aussitôt  qu'ils  ont  acquis  une  certaine  profondeur.. 
Comme  cela  peut  toujours  se  faire,  quelles  que  soient  la 
nature  des  matériaux  et  la  construction  primitive  de 
la  chaussée  ,  l'auteur  met  peu  d'importance  à  ces  cir- 
constances. Mais  peut-être  ne  considère-t-il  pas  assez 
que  l'objet  principal  que  l'on  doit  se  proposer  est  de  di- 
minuer l'eftbrt  du  tirage  des  voitures  autant  qu'il  est 
possible  ;  ce  qui  ne  peut  avoir  lieu',  ainsi  que  nous  l'a- 
vons déjà  indiqué  ,  à  moins  que  l'on  ne  procure  à  la 
chaussée  un  certain  degré  permanent  d'uni   et  de  du- 
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reté  ,  en  sorte  que  les  roues  des  voitures  roulent  sur 
cette  surlace  sans  y  pénc'-trei-,  que  l'on  n'ait  autre  chose 
à  faire  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'année  qu'à 
retirer  la  poussière  et  la  boue,  et  qu'il  ne  se  l'orme  pas 
de  trous  ou  d'ornières  dont  le  comblement  exige  un 
emploi  continuel  de  matériaux  neufs. 

Ce  qu'il  y  a  d'imparfait ,  suivant  nous ,  dans  les  no- 
tions qui  ont  été  publiées  par  jM.  Berthault-Ducreulx 
sur  l'entretien  des  routes,  lient  peut-être  à  ce  que  l'au- 
teur n'a  point  vu  les  routes  d'Angleterre  (  quoiqu'il 
ait  beaucoup  écrit  sur  ces  routes  et  sur  les  procédés 
d'entretien  de  M.  Mac  Adam  (^)  ),  ni  même ,  à  ce  qu'il 


(')  Dans  son  dernier  ouvrage,  intitulé  :  De  l'Art  d'entretenir  les 
routes,  M.  Berlliaull-Ducreulx  fait,  de  ce  qu'il  nomme  le  système  de 
M.  M'^  Adam,  une  critique  qui  ne  paraît  pas  pouvoir  être  appliquée 
avec  fondement  aux  préceptes  réellement  donnés  par  l'ingénieur  an- 
glais. Nous  nous  bornerons  a  un  petit  nombre  de  remarques  sur  ce  sujet. 

1°  Le  point  sur  lequel  M.  Berthault-Ducreulx  insiste  le  plus  est 
l'inconvénient  qui  se  trouve,  suivant  lui,  à  procéder  par  recharge- 
mens  généraux;  et  il  s'exprime  comme  si  M.  M"-'  Adam  et  les  autres 
ingénieurs  anglais  avaient  recommandé  cette  pratique.  Cependant  on 
ne  trouve  aucune  trace  d'une  semblable  recommandation  dans  l'ouvrage 
de  M.  M"  Adam;  et  toutes  les  fois  que  l'auteur  s'explique  à  cet  égard, 
c'est  pour  blâmer  ceux  qui  emploient  trop  de  matériaux  à  la  fois , 
comme  on  peut  en  juger  par  les  passages  suivans  : 

«J'ai  remarqué  en  général  qu'on  mettait  sur  les  routes  une  couche 
»  beaucoup  trop  épaisse  de  matériaux ,  et  c'est  cette  fausse  mesure  qui 
»  occasionne  en  grande  partie  la  dissipation  des  fonds  publics.  »  (Ponts 
et  chaussées.  Essais  sur  la  construction  des  routes ,  etc. ,  traduits  par 
M.  Cordier,  tome  I*"^  ,  p.  Jga-  ) 

«....  Je  pense  que  c'est  une  faute  de  verser  à  la  fois  sur  une  route 
»  une  grande  quantité  de  gravier  qui  doit  être  déplacé  et  mis  long-temps 
j»  en  mouvement  avant  de  pouvoir  être  utile.  »  (  Ibid ,  p.  iga.  ) 

Les  autres  ingénieurs  anglais,  dont  les  préceptes  différent  sur  cer- 
tains points  de  ceux  qui  ont  été  donnés  par  M.  M""  Adam  ,  ne  prescri- 
vent pas  plus  que  lui  d'opérer  par  rechargemens  généraux.  On  peut  en 
voir  un  exemple  dans  l'article  (P)  de  l'appendix. 

î°  M.  Berthault-Ducreulx  parait  croire  (  Vovez  De  l'art  d'entretenir 
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paniît,  les  roules  de  France  à   l'entretien  desquelles  on 
apporte  le  plus  de  soins.  S'il  donnait  plus  d'étendue  à 


les  routes,  p.  28  et  3i  )  queM.  M'^  Adam  recommande  de  n'employer 
que  des  matériaux  d'égale  grosseur,  et  de  rejeter  les  détritus  qui  se 
forment  dans  le  cassage  de  la  pierre.  Cependant  il  n'y  a  rien  dans  les 
écrits  de  M.  M''  Adam  qui  puisse  suggérer  l'idée  de  cette  prescription 
(dont  il  serait  en  effet  difficile  de  concevoir  l'utilité),  et  plusieurs 
passages  y  sont  entièrement  contraires  ;  par  exemple  le  suivant  : 

«Quelle  grosseur  donnez-vous  aux  matériaux  durs  que  vous  faites 
»  briser? —  6  onces. — Ne  regardez-vous  pas  cette  définition  comme  un 
»  peu  vague  ;  n'en  avez-vous  pas  une  plus  précise?  —  Non,  je  sais  bien 
»  que  la  différence  que  vous  voulez  indiquer  existe  ,  mais  j'ai  comparé 
•  des  pierres  de  diverses  substances  pesant  chacune  6  onces,  et  j'ai 
»  trouvé  que  la  différence  à  la  vue  était  très-petite,  et  ne  pouvait  en 
»  apporter  aucune  dans  les  effets;  je  pense  qu'aucune  ne  doit  excéder 
»  6  onces  :  ce  poids  est  le  maximum.  A  la  vérité  si  une  route  était  en- 
»  tiérement  faite  avec  des  pierres  de  6  onces,  elle  serait  raboteuse  ;  mais 
»  il  n'est  pas  possible  que  la  plus  grande  partie  de  ces  pierres  ne  soit 
»  pas  au-dessous  de  ce  poids.  »  (  Essais  sur  la  construction  des  routes  , 
traduits  par  M.  Cordier,  tome  l^"",  p.  202.  ) 

'à'^  On  voit,  page  48  de  l'ouvrage  intitulé:  De  l'Art  d'entretenir  les 
routes  ,  que  l'auteur,  prenant  pour  guide  un  Mémoire  de  M.  Girard  de 
Caudenberg,  avait  avancé,  dans  un  écrit  précédent,  que  la  formation 
dés  chaussées  par  couches  que  l'on  laissait  consolider  successivement 
par  Je  roulage  était  ce  qui  constituait  le  système  de  M.  M"  Adam  , 
mais  qu'il  a  reconnu  depuis  «  qu'il  avait  fait  erreur.  »  Cependant  toutes 
les  fois  que  M.  M''  Adam  s'explique  sur  ce  point,  la  formation  par 
couches  successives  est  nettement  indiquée.  Nous  lisons,  p.  194  de  la 
traduction  citée  ci-dessus  :  «  J'ai  exigé  que  le  gravier  neuf  fût  passé  et 
»  séparé  des  corps  étrangers  ,  que  les  plus  gros  cailloux  fussent  brisés  , 
»  et  qu'on  ne  mit  sur  la  route  qu'une  couche  de  2  pouces  à  la  fois  ;  et 
»  quand  ce  lit  était  consolidé,  on  en  faisait  un  second  de  matériaux 
»  bien  nettoyés,  et  ainsi  de  suite  jusqu'à  ce  que  la  surface  eût  acquis  de 
j»  la  ténacité,  et  fût  devenue  douce,  forte  et  solide  ».  Et  page  201  : 
«Lorsque  vous  construisez  une  route  dans  de  telles  localités,  mettez- 
»  vous  à  la  fois  toute  la  couche  de  matériaux? —  Non  ,  j'aime  mieux 
»  faire  trois  couches  successives.  »  11  est  bien  connu  d'ailleurs  que 
M.  M''  Adam  et  lei  personnes  qui  suivent  ses  indications  opèrent 
constamment  par  couches  successives.  Le  même  procédé  a  été  égale- 
ment prescrit,  dans  les  cas  qui  en  comportent  l'usage,  par  M.  Telford 
et  ceux  qui  adoptent  ses  principes.  Voyez  ci-dessous  l'article  (O)  dans 
l'appendix. 

t"  M.  M    Adam   recommandé    d'attendrir  ou  relâcher  très-peu  avec 
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ses  observations,  peul-être  cesserait-il  de  croire  «  qu'il 
»  est  impossible  de  trouver  de  meilleures  routes  que  les 
»  siemies(')»  ;  et  de  nier  la  possibilité  de  construire 
une  route  de  manière  que  la  chaussée  s'use  parallèle- 
ment à  sa  surface  primitive,  sans  qu'il  s'y  forme  de 
flaches  ou  d'ornières  (-)  ,  possibilité  qui  est  prouvée 
par  l'état  général  des  routes  anglaises,  et  plusparticu- 
lièrement  par  le  fait  cité  par  M.  Me  Adam,  et  non 
contredit ,  de  routes  dont  on  avait  laissé  user  les  chaus- 
sées jusqu'à  moins  de  8  centimètres  d'épaisseur.  Des 
faits  semblables  ont  été  d'ailleurs  plusieurs  fois  obser- 
vés en  France  même. 

Nous  devons  ajouter  que  non-seulement  certaines 
routes  paraissent  surpasser  beaucoup  celles  de  M.  Ber- 
thault-Ducreulx  ,  quant  à  l'état  de  bon  entretien  auquel 
elles  ont  été  portées ,  mais  de  plus  qu'elles  les  surpas- 


le  pic  (  loosennig  a  verj-  Utile  )  la  surface  d'une  route  sur  laquelle  on 
met  une  couche  de  matériaux  neufs,  afin  que  les  nouveaux  matériaux 
s'unissent  avec  les  anciens  ;  autrement,  suivant  lui ,  les  nouveaux  ma- 
tériaux placés  sur  une  surface  dure  ne  se  consolident  jamais  ,  mais  sont 
jetés  de  côté  et  perdus  pour  la  route.  Il  recommande,  répéte-l-il,  d'at- 
tendrir un  peu  la  surface;  mais  il  n'appelle  pas  ce  travail  un  levat^e 
(lifting).  M.  Berthault-Ducreulx  n'admet  pas  l'utilité  du  travail  pré- 
liminaire dont  il  s'agit  (  De  l'art  d'entretenir  les  routes  ,  p.  26  ).  C'est 
ce  que  l'on  conçoit  facilement  en  voyant  les  routes  diris^ées  par  cet 
ingénieur,  1°  parce  qu'à  raison  de  la  grande  quantité  de  terre  ou  de 
poussière  mélangée  aux  matériaux  de  la  chaussée,  leur  surface  n'est 
point  dure,  même  en  été;  2°  parce  que  les  matériaux  neufs  y  sont 
toujours  employés  dans  des  flaches  ou  des  frayés  assez  profonds  pour 
que  les  pierres  s'y  maintiennent  et  soient  difficilement  dérangées  par 
les  voitures.  Mais  la  précaution  indiquée  par  M.  M^  Adam  est  généra- 
lement adoptée  en  Angleterre,  où  les  matériaux  sont  ordinairement 
employés  par  couches  minces  de  quelque  étendue,  et  on  ne  le  ferait 
pas  sans  doute  sans  nécessité.  Si  elle  est  inutile  pour  quelques  routes  , 
cette  circonstance  est  un  indice  de  leur  état  d'imperfection. 

(1)  De  l'art  d'entretenir  les  routes,  Paris,   mai   i834,  in-S»,  page  34. 

(2) /6jrf.,  page  36. 
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sent  également  sous  le  rapport  de  l'économie  des  dé- 
penses. M.  Le  Masson  ,  ingénieur  en  chef  du  départe- 
ment de  la  Moselle  ,  établit  que  ,  par  une  moyenne 
des  années  i83o,  i83i  ,  i832  et  i833  ,  la  dépense  ré- 
duite par  lieue  est  pour  la  totalité  des  routes  royales 
de  son  département  de  21^5  fr.  (').  D'après  de  nou- 
veaux renseignemens  officiels  qui  n'ont  pas  encore  été 
publiés,  la  dépense  réduite  par  lieue  des  routes  dont 
il  s'agit  a  été  en  i833  de  2332  fr. ,  et  la  fréquentation 
moyenne  de  3o3  chevaux  de  roulage  par  jour ,  dont 
207  à  charge  et  96  à  vide.  Au  moyen  de  cette  somme, 
des  perfectionnemens  notables  ont  été  opérés.  La  dé- 
pense ci-dessus  revient  à  770  fr.  pour  une  lieue  et  pour 
une  fréquentation  de  cent  chevaux  par  jour:  elle  est  donc 
inférieure  ,  non-seulement  aux  dépenses  que  M.  Ber- 
thault-Ducreulx  annonce  avoir  réellement  faites  sur 
ses  routes  ;  mais  même  aux  prévisions  émises  par  cet 
ingénieur,  qui  annonce  seulement  l'espérance  que  l'on 
pourra  réduire  la  dépense  des  routes  à  900  fr.  par  lieue 
pour  une  fréquentation  de  cent  chevaux  par  jour  (^)  . 

Les  observations  intéressantes  publiées  récemment 
par  M.  Muntz ,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées  ,  em- 
ployé dans  le  département  du  Bas-Rhin,  indiquent  éga- 
lement une  dépense  d'entretien  effective  sensiblement 
inférieure  au  terme  assigné  par  les  espérances  de 
M.  Berthault-Ducreulx  (^)  . 


(1)  Extrait  d'un  Rapport  de  tournée  de  M.  Le  Masson,  ingénieur  en 
chef  du  département  delà  Moselle.  (Annales  des  ponts  et  chaussées, 
tome  8,  page  2o3.  ) 

(2)  De  l'Art  d'entretenir  les  routes,  page  174. 

(3)  Annales  des  ponts  et  chaussées,  tome  8,  page  127. 

M.  Berthault-Ducreulx  vient  de  publier  un  aulre  ouvrage,  intitulé  : 
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Kenuirquons  d'aillouis  que  lo  l:iit  des  umélioratî<)ii.< 
ainsi  produites,  jusques  à  un  certain  degré,  sans  dépasser 
les  allocations  ordinaires,  et  uniquement  par  l'usage 
de  métliodes  d'entretien  mieux  entendues  ,  ne  doit  pas 
exciter  une  bi(?n  grande  surprise;  que  ce  i'ait  pouvait 
être  et  avait  été  lacilement  prévu  d'après  l'exemple  des 
résultats  obtenus  en  Angleterre,  publiés  dans  l'ouvrage 
de  M.  Me  Adam  ('  )  ,  et  en  France  même  sur  quelques 
points  ;  ce  qui  note  rien  d'ailleurs  au  mérite ,  toujours 
très-grand ,  des  ingénieurs  qui  ont  réalisé  les  perl'ec- 
tionnemens  dont  il  s'agit. 


«  Des  mesures  qui  peuvent  le  mieux  assurer  le  rétablissement  des 
"  grandes  routes  et  des  oliemins  vicinaux,  tout  en  aidant  l'industrie 
•  des  transpors  au  lieu  de  lui  créer  des  entraves,  Paris,  janvier  i835,  » 
dans  lequel  on  remarquera  princi{)alement  le  changement  total  des 
idées  de  l'auteur  sur  les  ingénieurs  anglais,  et  particulièrement  sur 
M.  M*"  Adam,  qu'il  avait  fortement  critiqué  ,  et  cherché  même  à  ridi- 
culiser dans  ses  ouvrages  précédens.  Aucune  explicalion  ne  fait  con- 
naître au  lecteur  les  motifs  de  ce  changement. 

(I)  On  peut  voir  sur  ce  point  un  petit  Mémoire  présenté  en  182  3  à 
M.  Becquey,  directeur  général  des  ponts  et  chaussées,  et  qui  contient, 
je  crois,  les  premiers  renseignemens  donnés  à  l'administration  fran- 
çaise sur  les  succès  obtenus  par  M.  M*"  Adam.  11  a  été  imprimé  plu- 
sieurs fois,  et  en  dernier  lieu  dans  le  tome  l*"""  des  Annales  des  ponts  et 
chaussées.  Nous  indiquerons  particulièrement  le  passage  suivant  (p.  26): 

«  On  jugera ,  d'après  la  lecture  de  cet  écrit  et  de  l'ouvrage  de 
»  M.  M'-'  Adam,  s'il  est  vrai  qu'on  puisse  toujours  avoir  de  bonnes 
»  routes,  quels  que  soit  le  degré  de  la  fréquentation  et  la  nature  des 
»  matériaux  (  sauf  le  cas  extrême  d'une  fréquentation  excessive  )  ;  ces 
»  routes  pouvant  s'user  avec  plus  ou  moins  de  rapidité ,  mais  se 
»  maintenant  toujours  bonnes  pendant  qu'elles  durent.  Chacun  peut 
»  prévoir  si  l'applicalion  d'un  système  (jui  demande  moins  l'emploi 
»  d'une  plus  grande  quantité  de   matériaux  qu'un  meilleur  usage  de 

•  ceux  qui  existent  déjà  sur  les  routes,  doit  causer  de  grandes  dé- 
»  penses.  On  peut  juger  encore  si  une  route  ,  en  la  supposant  portée  à 

•  l'état  «le  perfection  dont  il  s'agit,  doit  consommer  annuellement  au- 
»  tant  de  matériaux  que  nos  routes  actuelles  ,  où  de  gros  morceaux  de 
»  pierres  s'écrasent  au  fond  des  ornières  toujours  remplies  d'eau .  par 
»  l'effet  des  chocs  dont  la  «rrosseur  de  ces  morceaux  est  la  cause.  » 
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Les  observations  précédentes  ne  doivent  point  non 
plus  diminuer  le  mérite  des  améliorations  qui  ont  été 
réellement  obtenues  par  M.  Berthault-Ducreulx  sur 
les  routes  qui  lui  sont  confiées  ,  et  nous  sommes  assu- 
rément bien  éloignés  de  vouloir  lui  en  enlever  la 
moindre  partie.  Il  nous  semble  seulement  que  beau- 
coup d'autres  ingénieurs  ont  droit  à  un  mérite  égal  et 
souvent  supérieur.  Il  était  nécessaire  de  présenter  ces 
observations  pour  établir  qu'il  n'y  avait  rien  ni  dans 
les  résultats  matériels  produits  par  l'auteur  ,  ni  dans  les 
théories  qu'il  a  publiées,  qui  présentassent  ces  efiets 
inattendus  ou  ces  découvertes  nouvelles  qui  nous  pa- 
raîtraient ici  nécessaires  pour  faire  admettre  avec  quel- 
que confiance  cette  assertion  qu'il  est  possible  de  lais- 
ser le  roulage  libre  sans  inconvénient  pour  les  routes. 

Nous  ne  devons  point  omettre  une  dernière  remar- 
que, qu'il  faut  avoir  présente  à  l'esprit  si  l'on  veut  ne 
tirer  que  des  conséquences  justes  du  fait  des  améliora- 
tions obtenues  dans  ces  derniers  temps  sur  les  routes 
sans  dépasser  les  allocations  ordinaires,  c'est  que  d'après 
les  renseignemens  que  nous  avons  recueillis ,  et  d'après 
le  témoignage  de  nos  propres  yeux  dans  plusieurs  occa- 
sions, ces  perfectionnemens  ont  été  produits  la  plupart 
du  temps  en  suivant  les  préceptes  de  M.  M'  Adam; 
c'est-à-dire  en  démontant  les  anciennes  chaussées,  sou- 
vent même  jusques  au  sol  naturel,  brisant  les  pierres , 
et  rétablissant  ainsi  une  chaussée  moins  épaisse  formée 
tout  entière  de  pierre  cassée.  Gomme  les  anciennes, 
chaussées  ont  généralement  une  grande  épaisseur ,  on 
s'est  procuré  de  cette  manière ,  non-seulement  la  pierre 
nécessaire  pour  l'entretien  de  l'année,  mais  souvent 
même  pour  l'entretien  de  l'année  suivante ,  et  de  plus 
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on  a  formû  une  route  nouive  qui  n'exige  guères  flniis 
les  premiers  temps  qu'un  travail  de  main-d'œuvre  ('). 
D'autres  ingénieurs  ont  adopté  un  parti  différent,  qui 
consiste  îi  laisser  user  les  chaussées  trop  épaisses ,  en 
abaissant piogressivement  la  surface  des  accottcmens.  Si 
l'on  admet  les  renseignemens  donnés  par  M.  Berthault- 
Ducrculx,  savoir,  d'une  part,  que  l'épaisseur  delà  cliuus^ 
sée  de  la  route  de  Châlons-sur-Saône  à  Ghagny  ,  par 
exemple ,  est  actuellement  de  70  centimètres  (-)  ;  et 
d'autre  part ,  que  «l'usure  des  routes,    même  le  plus 
))  fatiguées ,  est  à  peine  d'un  à  deux  centimètres  de  liau- 
»  teur  par  an  Q) ,  il  s'ensuivra  qu'il  est  facile  de  faire 
sur  une  telle  route,  pendant  un  grand  nombre  d'années, 
de  très-fortes  économies ,  sans  qu'il  en  résulte  aucun 
inconvénient ,  et  sans  que  le  public  ou  l'administration 
ait  lieu  de  se  plaindre.  Et  néanmoins  cette  économie 
ne  prouvera  rien  quant  à  la  question  que  nous  discu- 
tons actuellement,  et  qu'il  faut  nécessairement  envisa- 
ger d'une  manière  générale,  sans  avoir  égard  aux  résul- 


(1)  Je  soumeUrai  aux  ingénieurs  qui  dirigent  les  Iravaux  des  roules 
une  remarque  relativement  aux  deux  manières  difTérenles  dont  j'ai  vu 
effectuer  cette  opération.  Les  uns,  dans  la  Meurtheet  dans  la  Moselle,, 
par  exem])le,  font  démolir  la'chaussée,  entasser  les  pierres  sur  les  accot 
temens,  casser  au  degré  de  grosseur  convenable  et  emmétrer  ces  pier- 
res cassées  avant  de  les  employer,  en  les  nettoyant  avec  soin  de  la 
terre  qui  adhérait  à  leur  surface  avant  le  cassage.  D'autres  se  con- 
tentent de  faire  démolir  la  chaussée,  et  font  casser  les  pierres  sur 
place  dans  la  forme  même  à  grands  coups  de  masse.  Le  premier  pro- 
cédé est  seul  conforme  aux  indications  de  M.  M'=  Adam.  Le  second 
me  semble  imparfait,  parce  que  l'on  ne  peut  vérifier  aussi  bien  si  le 
cassage  a  été  convenablement  exécuté ,  et  surtout  parce  qu'on  laisse 
dans  lachiussée  toute  la  terre  qui  s'y  trouvait  mélangée. 

(2)  Mémoire  sur  la  nécessité  d'une  liberté  illimitée  dans  les  charges 
du  roulage,  page  68. 

(3)  De  l'art  d'entretenir  les  routes,  page  47- 
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tats  momeiitaués  qui  peuvent  être  obtenus  dans  cer- 
tains cas  particuliers. 

Mais  il  importe  surtout  de  considérer  que  les  amé- 
liorations qui  ont  eu  lieu  depuis  quelques  années  sur 
les  routes  en  France  (améliorations  que  nous  croyons 
généralement  fort  insuffisantes,  et  l'on  a  vu  ci-dessus 
en  quoi  consistait  suivant  nous  cette  insuffisance  )  ont 
été  produites  sous  l'action  du  roulage  tel  qu'il  existe 
aujourd'hui.  A  la  vérité  quelques  personnes  avancent 
qu'à  raison  du  trop  petit  nombre  des  ponts  à  bascule  , 
ou  en  général  par  le  défaut  d'une  répression  efficace 
des  contraventions ,  l'état  de  choses  actuel  équivaut  à 
une  liberté  illimitée.  Mais  nous  ne  pouvons  assurément 
admettre  cette  opinion.  Il  nous  paraît  évident,  au  con-^ 
traire,  que  la  police  actuelle  ,  malgré  les  imperfections 
qui  lui  sont  attribuées ,  a  exercé  et  exerce  encore  une 
très-grande  influence  sur  les  habitudes  du  roulage  ; 
puisque  c'est  uniquement  par  l'action  de  cette  police 
que  les  roues  à  jantes  étroites,  dont  on  se  servait  autre- 
fois, ont  été  remplacées  par  des  roues  à  jantes  larges  de- 
puis 1 1  jusqu'à  25  centimètres. 

Aussitôt  que  l'administration  aurait  abandonné  le 
principe  que  les  chargemens  du  roulage  doivent  être 
réglés  dans  une  proportion  déterminée  avec  la  largeur 
des  jantes ,  et  renoncé  en  conséquence  à  peser  les  voi- 
tures ,  rien  ne  s'opposerait  à  ce  qu'un  voiturier  revînt  à 
!  l'usage  de  placer  sur  des  roues  de  6  centimètres  les 
■  charges  qu'il  met  aujourd'hui  sur  des  roues  de  25  cen- 
timètres. Or  comme  le  résultat  serait  fort  diflférent 
pour  les  routes,  cette  considération  ôte  toute  valeur  à 
l'argument  tiré  des  améliorations  qui  ont  été  obtenues 
dans  ces  derniers  temps. 
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Il  suffit  certainement  que  l'administration  recon- 
naisse que  la  liberté  donnée  au  roulage  entraîne  la  pos- 
sibilité d'un  retour  à  ses  anciennes  habitudes,  pour 
qu'elle  se  refuse  à  admettre  cette  liberté.  Car  en  accor- 
dant même  aux  faits  connus  toute  la  valeur  qui  leur 
est  attribnée  par  quelques  personnes  (  et  qu'ils  n'ont 
pas  à  nos  yeux  ) ,  ces  faits  ayant  été  observés  sous  le 
régime  actuel ,  il  n'en  résulte  nulle  garantie  contre  les 
détériorations  qu'un  régime  très-différent  et  possible 
pourrait  entraîner. 

Mais  nous  dirons  de  plus  que  non-seulement  la  li- 
berté donnée  au  roulage  rendrait  possible  le  retour  à 
l'usage  des  jantes  étroites ,  mais  qu'elle  entraînerait 
nécessairement,  selon  toute  apparence  ,  ce  fâcheux  ré- 
sultat. Pour  le  concevoir  il  suffit  de  remarquer  qu'un 
voiturier  ne  règle  jamais  ses  déterminations  que  par 
l'mtérêt  du  moment ,  et  sans.aucun  égard  ni  pour  le 
mal  qu'il  pourra  causer  à  la  route  ,  ni  pour  les  dégra- 
dations auxquelles  la  route  se  trouverait  exposée  dans 
le  cas  où  tout  le  monde  agirait  comme  lui.  Or  l'intérêt 
du  moment  porte  constamment  le  voiturier  à  placer  la 
plus  grande  charge  possible  sur  la  jante  le  plus  étroite 
possible:  car  i  °  si  la  surface  de  la  route  est  unie  et  dure, 
en  sorte  que  la  roue  n'y  pénètre  pas  sensiblement ,  le 
défaut  de  largeur  de  la  jante  n'augmente  point ,  ou  pres- 
que point  le  tirage;  2"  si  la  route  manque  de  dureté, 
elle  présentera  des  ornières,  danslesquelles  la  jante  pas- 
sera d'autant  plus  facilement  qu'elle  sera  plus  étroite  ; 
3°  si  la  route  présente  un  fond  solide  recouvert  de  ma- 
tériaux neufs,  une  jante  plus  étroite  rencontrera  égale- 
ment moins  de  résistance,  parce  qu'elle  séparera  les  ma- 
tériaux neufs  en  portant  sur  le  fond  solide ,   tandis  que 
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la  jante  large  devrait  s'appuyer  sur  ces  matériaux  ,  les 
comprimer ,  les  faire  adhérer  à  la  couche  dure  qu'ils 
recouvrent,  et  reformer  ainsi  la  chaussée  en  lui  ren- 
dant l'épaisseur  qu'elle  avait  perdue  par  l'usure.  En  gé- 
néral une  roue  rencontrera  toujours  d'autant  moins  de 
résistance  qu'elle  sera  plus  étroite  par  rapport  aux  roues 
qui  l'ont  précédée,  et  la  différence  sera  d'autant  plus 
sensible  que  la  route  sera  moins  bonne.  D'où  l'on  voit 
distinctement  que  la  liberté  accordée  au  roulage  de  ré- 
gler h  volonté  la  largeur  des  jantes  tendrait  à  ramener 
les  routes ,  par  un  cercle  vicieux ,  à  l'état  de  dégrada- 
tion dont  on  commence  à  peine  à  les  faire  sortir. 

Les  faits  connus  mettent  bien  en  évidence  la  ten- 
dance naturelle  du  roulage  à  porter  toujours  le  poids 
le  plus  grand  possible  sur  la  jante  le  plus  étroite.  Les 
surcharges  qui  ont  lieu  aujourd'hui  en  contravention 
avec  les  règlemens  subsistans  n'ont  pas  d'autre  cause. 
Celui  qui  se  met  en  contravention  parce  qu'il  porte 
5ooo  kil.au  lieu  de  4ioo  kil.  sur  une  charrette  à  jantes 
de  i4  centimètres,  pourrait  très-bien  prendre  des  jantes 
de  17  centimètres,  qui  non-seulement  lui  permet- 
traient de  porter  les  5ooo  kil. ,  mais  même  d'en  porter 
58oo.  Et  l'on  ne  doit  pas  dire  que  s'il  ne  prend  pas  des 
jantes  de  1 7  centimètres ,  c'est  parce  qu'elles  seraient 
trop  lourdes;  car  il  lui  eût  été  facile  de  former  des 
roues  de  1 7  centimètres  propres  à  porter  un  poids  de 
5ooo  kil. ,  qui  ne  seraient  pas  plus  lourdes  que  les  roues 
de  14  centimètres  ,  destinées  à  porter  ce  même  poids. 
L'avantage  que  l'on  paraît  trouver  aujourd'hui  à 
employer  des  charrettes  à  un  seul  cheval  avec  de  gran- 
des roues  de  6  centimètres  de  largeur  tient  au  même 
principe.  L'usage  de  ces  charrettes  est  la  combinaison 
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qui  permet  de  porter  sans  contravention  le  plus  grand 
poids  possible  sur  la  moindre  largeur  déjante  possible. 
C'est  encore  par  l'effet  de   la  tendance  dont  nous 
parlons  que  l'on  a  vu,  lors  de  la  discussion  du  projet  de 
loi  sur  la  police  du  roulage,  les  grandes  entreprises  de 
messageries  renoncer  facilement  à  l'emploi  des  jantes 
de  i4  centimètres  ,  et  h  plus  forte  raison  des  jantes  de 
1 7  centimètres  (  qu'elles  n'ont  jamais  adoptées  )  ,  mais 
en  demandant  que  Von  augmentât  le  taux  du  charge- 
ment permis  aux  jantes  de  1 1  centimètres.  Ces  entre- 
prises veulent  trouver  un  large  frayé  ,  qui  leur  aurait 
été  ouvert  par  le  roulage  ,  et  qu'elles-mêmes  ne  con- 
tribueront jamais  à  former  et  à  consolider.  De  cette  ma- 
nière, peu  leur  importe  que  les  routes  aient  été  ou  non 
coupées  en  profondes  ornières;  leurs  roues  passeront 
toujours  sur  le  fond  solide  de  ces  ornières  sans  toucher 
aux  parois.  Peu  leur  importe  encore  que  l'on  soit  obligé 
de  recharger  continuellement  la  surface  des  routes  de 
matériaux  neufs ,  si  leurs  roues  écartent  ces  matériaux 
et  s'ouvrent  au  travers  de  la  nouvelle  couche  un  passage 
facile. 

Ajoutons  que  l'on  serait  bien  éloigné  de  la  vérité  en 
admettant,  avec  M.  Berthault-Ducreulx('),  que  la  con- 
sidération de  la  force  desroues,etla  crainte  d'écraser  les 
équipages,  établissent  des  limites  que  les  entrepreneurs 
de  roulage  ne  peuvent  dépasser,  et  garantissent  les 
routes  contre  l'excès  des  chargemens.  Sans  recourir  à 
l'exemple  démonstratif  de  ce  qui  avait  lieu  avant  que 
la  loi  n'eût  prescrit  l'usage  des  larges  jantes,  il  suffit  de 


(1)  Mémoire  sur  la  uëcessilé  d'une  liberté  illimiléo  dans  les  charges 
du  loulage,  p.  04. 
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remarquer  que  l'on   n'altérera  nullement  la  solidité 
d'une  roue  actuelle  de  25  centimètres  de  largeur ,  en 
faisant  la  jante  convexe  suivant  une  ligne  courbe  ou 
polygonale  ,  ou  en  faisant  saillir  la  zone  du  milieu  de 
la  roue  sur  les  zones  latérales,   de  manière  à  ne  faire 
porter  cette  roue  sur  le  terrain  que  par  une  largeur  de 
5  centimètres,  ou  même  moindre  encore.  Et  nous  ne 
craignons  pas  d'affirmer  de  la  manière  le  plus  positive 
que  la  roue,  ainsi  réduite  à  une  portée  de  5  centimè- 
tres de  largeur  ,  quand  même  elle  roulerait  sur  une 
surface  formée  d'une    substance   très-dure,  ne  serait 
pas  plus  fatiguée  qu'elle  n'aurait  pu  l'être  avant  le  chan- 
gement dont  il  s'agit.  Il  semble  bizarre  qu'en  n'admet- 
tant point  que  la  considération  du  degré  de  résistance 
des  matériaux  des  routes  établisse  des  limites  qu'il  ne 
convient  pas  de  faire  dépasser  aux  cliargemens,on  pré- 
tende néanmoins  trouver  ces  limites  dans  la  considé- 
ration du  degré  de  résistance  du  bois  et  du  fer  dont  les 
roues  sont  construites. 

Si  l'on  reconnaît  donc,  comme  nous  pensons  l'avoir 
établi  dans  cet  article  ,  d'une  part ,  qu'une  liberté  illi- 
mitée accordée  au  roulage  pourrait  avoir ,  ou  plutôt 
aurait  certainement  pour  résultat  le  retour  vers  l'usage 
ancien  des  jantes  étroites  ;  d'autre  part,  que  les  amélio- 
rations insuffisantes  obtenues  dans  ces  derniers  temps 
ont  été  produits  sous  l'influence  du  régime  actuel,  et  ne 
résultent  nullement  d'ailleurs  de  découvertes  nouvelles 
ou  d'un  progrès  inattendu  dans  l'art  d'entretenir  les  rou- 
tes; on  concluera  sans  doute  que  la  considération  de 
ces  améliorations  ne  donne  aucune  garantie  contre  les 
inconvéniens  que  la  liberté  illimitée  dont  il  s'agit 
pourrait  entraîner. 
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Si  l'on  nuit  aux  intérêts  publics  en  gênant  le  -comniercc 
par  les   restrictions  imposées  aux  chargemcns. 

Rappelons  en  premier  lieu  qu'il  s'agit  moins  ici  de 
s'opposer  à  ce  que  le  commerce  transporte  des  cliarge- 
mens  aussi  considérablesqu'il  peut  convenir  h.  ses  intérêts 
de  le  faire,  que  d'établir  certaines  sujétions  relative- 
ment au  nombre  des  roues  et  à  la  largeur  des  jantes  sur 
lesquelles  ces  chargemens  seront  placés.  La  question  que 
nous  examinons,  aussi  bien  que  toutes  celles  qui  tien- 
nent à  l'économie  sociale  ,  paraît  au  premier  coup 
d'œil  difficile  et  compliquée ,  ce  qui  tient  surtout  à  la 
variété  des  intérêts  difîerens ,  et  même  opposés ,  qui 
doivent  être  pris  en  considération.  Je  crois  néanmoins 
que  l'on  peut,  par  une  analyse  exacte,  en  rendre  la 
solution  parfaitement  claire  et  sensiijle. 

Avant  d'être  approfondie ,  cette  question  paraît  s^ 
présenter  delà  manière  suivante  :  Les  grandes  entrepri- 
ses de  roulage  et  de  messageries  demandent  la  liberté 
de  prendre  des  jantes  plus  étroites  ou  de  charger  dr.- 
vantage  sur  leurs  jantes  actuelles ,  ce  qui  revient  au 
même.  C'est  apparemment  parce  que  l'expérience 
leur  apprend  qu'elles  transportent  alors  à  meillcui 
marché.  Or  l'intérêt  de  la  société  exigeant  évidem- 
ment que  les  frais  de  transport  soient  réduits  autant 
qu'il  est  possible ,  cet  intérêt  paraît  être  ici  d'accord 
avec  les  réclamations  des  entreprises  dont  on  vient  de 
parler.  Examinons  maintenant  si  cette  conclusion  est 
réellement  fondée. 
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Toutes  les  fois  qu'il  s'agit  de  l'exercice  d'une  indu- 
strie, il  paraît  que  l'on  doit  considérer  i"  l'intérêt  de 
ceux  par  qui  cette  industrie  est  exercée  ;  2^  l'intérêt 
de  la  partie  du  public  à  laquelle  cette  industrie  s'a- 
dresse ;  3°  l'intérêt  de  la  société  considérée  en  séné- 
ral, 

I  "  Quant  à  l'intérêt  des  personnes  exerçant  cette  in- 
dustrie particulière,  qui  consiste  h  transporter  les  voya- 
geurs et  les  marchandises,  il  est  le  même  que  pour 
toutes  les  autres.  Elles  veulent  que  leurs  capitaux  et 
leur  temps  soient  payés  au  plus  haut  prix  possible , 
c'est-à-dire  faire  les  plus  grands  bénéfices  possibles.  Le 
prix  auquel  le  public  paye  les  transports  leur  est  en 
général  indifférent.  Si  ce  prix  vient  à  augmenter  ,  peu 
leur  importe,  pourvu  que  leurs  bénéfices  demeurent 
les  mêmes  ou  augmentent  en  même  temps  (  et  c'est  ce 
qui  arrivera  naturellement  si  elles  ont  fait  en  sorte  de 
prévenir  toute  concurrence  ).  Si  le  prix  des  transports 
venait  à  diminuer  ,  cette  baisse  pourrait  leur  inspirer 
au  contraire  quelque  crainte ,  parce  qu'elle  tendrait  à 
apporter  également  une  diminution  dans  leurs  béné- 
fices ;  à  moins  toutefois  que  les  entrepreneurs  n'eus- 
sent lieu  d'espérer,  par  suite  de  la  diminution  des  prix, 
un  plus  grand  déveloj)pement  d'affaires  ,  et  un  emploi 
facile  de  capitaux  plus  considérables. 

2°  L'intérêt  des  propriétaires  et  des  négocians  qui 
font 'transporter  leurs  marchandises,  aussi  bien  que 
celui  des  voyageurs ,  est  simplement  que  le  prix  des 
transports  soit  le  moindre  possible.  L'industrie  que  nous 
considérons,  comme  le  commerce  en  général,  a  ce  carac- 
tère qu'elle  ne  produit  pas  d'objets  ayant  de  la  valeur. 
Elle  augm(înte  seulement ,  par  un    travail   nécessaire  , 
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la  valeur  des  objets  déjà  produits,  en  les  transportant 
dans  des  lieux  où  ils  sont  demandés  à  plus  haut  prix. 
L'élévation  du  prix  des  transports  diminue  les  prolits 
des  producteurs;  elle  augmente  les  dépenses  ou  diminue 
les  prolits  des  nécjocians  ;  elle  augmente  les  dép(;nses 
des  consommateurs.  Cette  industrie  s'exerce  aux  dépens 
de  tout  le  monde;  et  c'est  sans  doute  à  cette  circon- 
stance que  tient  l'irritation  que  cause  généralement 
dans  le  public  le  spectacle  des  bénéfices  exagérés  obte- 
nus par  les  grandes  entreprises ,  et  des  manœuvres  par 
lesquelles  elles  s'eftbrcent  de  perpétuer  ces  bénéfices  en 
étouffant  toute  concurrence. 

3°  La  société  n'est  que  la  réunion  des  producteurs , 
des  commerçans  et  des  consommateurs ,  et  par  consé- 
quent l'intérêt  général  ne  diffère  pas  du  leur.  Il  faut 
remarquer  cependant  que  la  nation  payant  les  dépenses 
de  l'entretien  des  routes  sur  les  impôts  publics,  il  con- 
vient d'examiner  si ,  dans  la  vue  de  réduire  autant  qu'il 
est  possible  la  partie  du  prix  des  transports  payée  im- 
médiatement par  le  commerce  ,  on  ne  produirait  pas 
une  trop  grande  augmentation  dans  les  dépenses  d'en- 
tretien dont  il  s'agit.  ^lais,  en  considérant  la  ques- 
tion sous  le  point  de  vue  du  progrès  de  la  ricliesse 
publique,  on  reconnaît,  ainsi  que  cela  a  déjà  été  remar- 
qué dans  un  autre  écrit  (') ,  que  l'abaissement  de  la  par- 
tie du  prix  des  transports  payée  immédiatement  par  le 
commerce  est  un  objet  de  la  plus  grande  importance, 
non  pas  tant  encore  par  l'économie  qui  en  résulte  et  qui 
tourne  tout  entière  au  profit  de  la  société  ,  qu'à  raison 


(')  De  l'exéculiou  des  travaux  publics,  et  parliculiérement  des  con- 
cessions. Annales  des  ponts  et  chaussées.   i832. 
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de  l'influence  qu'a  cet  abaissement  de  prix  sur  l'éten- 
due du  marché ,  et  par  conséquent  sur  le  développe- 
ment de  l'industrie,  par  l'introduction  progressive  de  la 
division  du  travail  et  la  création  des  procédés  de  fabri- 
cation étendus  et  économiques. 

D'ailleurs ,  ce  sera  toujours  ici  l'intérêt  spécial  des 
voituriers  qui  effectuent  les  transports  ,  et  surtout  l'in- 
térêt plus  spécial  encore  des  compagnies  qui  exploitent 
en  grand  ce  genre  d'industrie ,  qui  parlera  Iç  plus  haut, 
et  qui  cherchera  à  tout  prix  à  mettre  l'opinion  publique 
de  son  côté.  L'intérêt  général  est  muet ,  on  ne  s'ex- 
prime peut-être  que  par  la  faible  voix  de  quelque  in- 
génieur. Cependant  cet  intérêt  domine  tous  les  autres; 
le  devoir  du  gouvernement  est  de  le  connaître  et  de  le 
protéger. 

JXous  admettons  donc  ici  que  l'idée  principale  dont 
dépend  la  solution  de  la  question  est  que  l'on  doit  cher- 
cher à  favoriser  autant  qu'il  est  possible  les  progrès  de 
la  richesse  publique,  i°  en  diminuant  les  dépenses 
d'entretien  des  routes  qui  se  prennent  sur  la  masse  des 
impôts  ;  2°  surtout  en  adoptant  les  mesures  le  plus 
propres  à  faire  baisser  le  prix  du  transport.  Et  l'on  ten- 
dra à  satisfaire  à  cette  dernière  condition  si  l'on  fait 
en  sorte  de  rendre  facile  la  concurrence  des  entrepre- 
neurs de  transport ,  et  que  l'exercice  de  cette  industrie 
n'exige  pas  l'emploi  de  grands  capitaux. 

Nous  reconnaîtrons  même  sur-le-champ,  ainsi  que 
nous  avons  déjà  eu  occasion  de  le  faire  ,  que  la  dépense 
d'entretien  des  routes  est  peu  de  chose  comparative* 
ment  à  la  partie  de  la  dépense  des  transports  p^^jêe  im- 
médiatement par  le  commerce,  et  d'autre  part ,  que  le 
progrès  de  la  richesse  publique  semble  devoir  être  beau- 
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coup  plus  favorisé  par  uue  diminution  sur  cette  der- 
nière dépense  que  par  une  économie  effectuée  sur  les 
produits  des  impôts.  D'où  l'on  conclut  que  l'intérêt  prin- 
cipal est  ici  de  diminuer  la  portion  delà  dépense  des 
transports  qui  est  à  la  charge  du  commerce,  dùt-il 
même  en  résulter  un  accroissement  notable  dans  les 
dépenses  d'entretien  des  routes. 

Nous  n'avons  jamais  envisagé  la  question  autrement 
que  sous  cepoint  de  vue.  Lorsque  nous  demandons  que 
les  cliargemens  du  roulage  et  des  messageries  soient 
réglés  d'après  certaines  proportions  relativement  à  la 
largeur  des  jantes,  c'est  moins  dans  la  vue  que  les  routes 
puissent  être  facilement  entretenues  et  perfectionnées 
avec  les  allocations  actuelles  (bien  que  certainement 
cette   circonstance  doive  être  prise  en  considération , 
puisqu'une  augmentation   considérable  de  ces  alloca- 
tions n'aurait  probablement  pas  lieu  sans  difficultés  )  , 
que  parce  que  nous  pensons  que  les  règlemens  dont  il 
s'agit  auraient  pour  résultat  de  produire  une  diminution 
très-sensible  dansles  dépenses  du  transport;  et,  de  plus, 
que  la  même  diminution  ne  pourrait  pas  être  produite 
par  une  augmentation  considérable  des  dépenses  d'en- 
tretien des  routes,  si  le  roulage  était  rendu  entièrement 
libre  11  nous  reste  à  exposer  les  motifs  de  notre  opinion. 
Elle  est  principalement  fondée  sur  cette  considéra- 
tion, que  la  valeur  du  travail  des  chevaux  formant  tou- 
jours à  elle  seule  la  partie  principale  du  prix  du  trans- 
port (')  (  elle  en  est  au  moins  les  trois  quarts) ,  ce  prix 
s'établit  surtout  d'après  l'intensité  de  l'effort  de  tirage 


(!)   Voici  les  indications  données  par  M.  Schwilgné,  ingénieur  des 
ponts  el  chaussées,    dans  un  Mémoire  qui  présente  les  notions  le  plus 
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nécessaire  pour  transporter  un  poids  donné.  Or  cet  ef- 
fort dépend  lui-même  de  l'état  de  la  route,  et  varie  en 
raison  de  cet  état  dans  des  limites  très-étendues.  De 
plus,  lorsqu'une  route  meilleure  donne  lieu  à  un  efiort 
de  tirage  moindre  ,  les  voitures  n'ont  pas  besoin  d'être 
aussi  solides  et  aussi  lourdes.  Elles  coûtent  moins  à  en- 
tretenir ,  et  le  poids  inutile  transporté  est  alors  moins 
grand.  Ainsi  toutes  les  parties  de  la  dépense  du  trans- 
port diminuent  en  môme  temps  que  l'intensité  de  l'ef- 
fort du  tirage,  et  la  partie  principale  diminue  dans  une 


précises  que  l'on  ait  sur  ce  sujet.  (Annales  des  ponts  el  chaussées,  t.  4, 

p.  240.) 

1°  Le  prix  du  transport  d'un  tonneau  de  marchandises  à  une  lieue 

de  distance  par  le  roulage  ordinaire  se  compose  des  ëlémens  suivans  : 

Nourriture  et  entretien  des  chevaux •   •     of.  68 

Chevaux  de  conduite o     07 

Roulier o     12 

Entretien  de  la  voiture o     06 

Chargement,  déchargement,  camionage,  commission  du 

roulier o     09 


Total 


02 


2"  Pour  le  roulage  accéléré,  le  même  prix  se  forme  comme  il  suit  : 

Chevaux  et  conducteur i  f.  20 

Entretien  de  la  voiture o     o5 

Chargement,  déchargement,  camionage,  frais  de  local, 
bénéfice  du  commissionnaire  de  roulage o      25 

Total 1     5o 

3"  Le  transport  étant  effectué  par  une  diligence  à  jantes  de  11  cen- 
timètres, pesant  à  vide  2400  kiL  ,  et  avec  la  charge  permise  0620  kil. , 
la  dépense  par  lieue  de  cette  diligence  est  évaluée  de  la  manière  sui- 
vante : 

Chevaux 3f.  38 

Indemnité  aux  naaîtres  de  poste. o     69 

Entretien  de  la  voiture o     4" 

-Frais  de  local ,  bénéfice  des  entrepreneurs o     67 

Total ô      i4 
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piX)pOTtioii  plus  rapide  que  les  ;ratres.  On  peut  dire  , 
par  exemple,  que  si  l'ellbiL  du  tirat^e  était  réduit  h  moi- 
tié il  s'en  faudrait  peu  que  la  dépense  totale  ne  lût 
aussi  réduite  à  moitié. 

D'aprC's  le  rapprochement  des  observations  et  expé- 
riences connues,  j'évaluais  en  182G  la  valeur  moyenne 
de  l'eilort  du  tirage,  sur  une  route  en  empierrement,  au 
douzième  de  la  charge  totale  (') ,  vX  je  regarde  toujours 
cette  évaluation  comme  pouvant  être  justement  appli- 
quée à  cette  époque  à  l'ensemble  des  routes  de  France. 
Ces  routes  s'étant  améliorées  généralement  depuis 
quelques  années  ,  il  paraît  que  l'on  aura  convenable- 
ment égard  à  cette  circonstance  en  réduisant  l'évalua- 
tion dont  il  s'agit  à  un  quinzième.  INous  dirons  donc 
que  la  valeur  de  l'eilort  du  tirage  est  moyennement  au- 
jourd'hui sur  les  routes  de  France  le  quinzième  de  la 
charge  totale  transportée  ;  et  c'est  surtout  d'après  cet 
élément  principal  que  le  prix  moyen  du  transport  d'un 
tonneau  de  marchandises  par  le  roulage  ordinaire  s'est 
établi  à  environ  un  franc  par  lieue. 

Nous  avons  dit  que  l'eilort  du  tirage  pouvait  varier 
dans  des  limites  très-étendues,  suivant  l'état  des  rou- 
tes. En  effet ,  on  observe  que  sur  une  chaussée  neuve 
dont  les  matériaux  ne  sont  pas  encore  fixés,  et  où  les 
roues  pénètrent  en  formant  de  profondes  ornières,  cet 
effort  peut  dépasser  le  cinquième  de  la  charge  totale; 
tandis  que  sur  une  route  parfaitement  consolidée ,  et 
dont  la  surface  est  dure  et  unie  ,  il  sera  réduit  à  la  cm- 
quantième  partie  de  la  charge  totale.  Ce  dernier  résul- 


(1)  De  rÉtablissement  d'un  chemin  de  fer  entre  Paris  et  leHavre.Mai 
1826,  page  14. 


I  lO    

tat  est  indiqué  par  les  expériences  de  M.  Macneill  (•) , 
et  nous  l'avons  également  obtenu ,  à  fort  peu  près,  par 
des  expériences  faites  sur  une  chaussée  en  cailloux  d'un 
boulevart  de  Paris ,  par  un  temps  très-sec  (2). 

Les  expériences  de  M.  Macneill  indiquent  d'ailleurs 
que,  sur  un  pavé  très-Lien  fait,  le  tirage  est  réduit  à  la 
soixante-dixième  partie  de  la  charge  totale.  Nos  pro- 
pres expériences,  faites  sur  une  chaussée  en  pavé  d'un 
boulevart  de  Paris  en  assez  bon  état ,  ont  donné  des 
résultats  compris  entre  ~  et  -'- ,  suivant  que  la  terre  qui 
garnissait  les  joints  des  pavés  avait  plus  ou  moins  de 
consistance  (^). 

D'après  les  expériences  de  M.  Walker  sur  le  tirage 
d'un  chariot  courant  sur  les  lignes  formées  de  dalles  de 


(1)  Voyez  ci-après  les  résultats  des  expériences  de  M.  Macneill. 
dans  l'appendix ,  article  (Q). 

(2)  Les  expériences  que  nous  avons  faites  en  1882,  et  auxquelles 
M.  E.  Homberg,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  a  pris  une  grande 
part,  avaient  pour  objet  d'observer  le  tirage  d'une  charrette  sous  di- 
verses charges.  La  mes-ure  du  tirage  était  donnée,  pour  la  plus  forte 
partie  ,  au  moyen  d'un  contre-poids  ,  et  pour  le  reste  par  un  dynamo- 
mètre. On  a  employé  deux  charrettes  ,  l'une  de  14  et  l'autre  de  16  cen- 
timètres de  largeur  des  janfes.  Les  charges  ont  varié  depuis  i  200  jusqu'à 
loooo  kil.  Les  chevaux  étaient  conduits  au  pas.  On  n'a  opéré  que  par 
un  temps  très-sec  sur  une  chaussée  en  cailloutis  du  boulevart  du 
Mont-Parnasse,  qui  était  en  très-bon  état,  mais  avec  un  peu  de  pous- 
sière ,  ou  légèrement  arrosée.  Le  tirage  a  paru  sensiblement  proportion- 
nel à  la  charge,  ou  du  moins  les  différences  ne  pouvaient  être  distin- 
guées, étant  au-dessous  de  l'incertitude  que  présentaient  les  résultats 
des  expériences.  La  valeur  moyenne  a  été  environ  1/46  delà  charge  et 
les  résultats  extrêmes  1/44  et  i;52. 

(3)  Les  observations  qui  ont  été  faites  sur  une  chaussée  pavée,  et 
dans  lesquelles  les  charges  ont  varié  comme  il  est  dit  dans  la  note  pré- 
cédente, ont  également  indiqué  un  tirage  sensiblement  proportionnel 
aux  chargemens.  Le  résultat  moyen  est  environ  i/53.  Le  pavé  était  en 
partie  recouvert  de  terre  sèche  on  de  poussière. 
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granit  qui  ont  été  établies  en  1829  sur  la  portion  de 
route  dite  commercial  road ,  conduisant  do  Londres 
âux  docks  des  Indes  occidentales  et  orientales,  la  résis- 
tance était  réduite  à  7^  de  la  charge ,  c'est-k-dire  à  peu 
près  la  même  que  sur  les  chemins  de  fer  le  mieux 
construits  ('). 

L'importance  de  ces  résultats,  qui  malheureusement 
semblent  être  peu  connus ,  mais  qu'il  est  impossible  de 
contester ,  et  que  des  expériences  récentes  très-nom- 
breuses confirment  d'ailleurs,  est  bien  sensible.  On  en 
conclut,  en  eflet,  que  l'effort  moyen  du  tirage  sur  les 
routes  de  France  est  encore  plus  que  triple  de  ce  qu'il 
serait,  si  la  surface  des  chaussées  en  empierrement  était 
toujours  aussi  unie  et  aussi  dure  qu'elle  peut  1  être  d'a- 
près la  nature  de  ce  mode  de  construction. 

Sans  doute  il  est  difficile  d'espérer  de  perfectionner 
jamais  la  construction  des  routes  en  empierrement  au 
point  que  leur  surface  soit  toute  Tannée  dans  l'état  con- 
venable pour  réduire  l'effort  du  tirage  au  -'-  de  la  charge. 
Mais  la  différence  est  si  grande  entre  ^^  et  ~ ,  qu'il  y  a 
évidemment  ici  la  présomption  le  mieux  fondée  que 
l'on  pourrait  obtenir  une  très-forte  diminution  dans  la 
valeur  moyenne  actuelle  du  tirage. 

Les  résultats  dont  il  s'agit  donnent  lieu  à  une  autre 
remarque  importante ,  c'est  que  l'emploi  du  pavé,  par 
lequel  on  est  bien  plus  assuré  d'obtenir  pour  la  route 
un  état  constant  et  peu  dépendant  des  changemens  de 
saison,  diminuera  le  tirage  dans  une  proportion  encore 
plus  grande  que  ne  le  ferait  le  plus  grand  perfectionne- 
ment qu'il  soit  possible  d'apporter  à  une  route  en  em- 

(')  "Vojez  ci-dessous  l'appendix.  article  (K). 
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pierrement.  Nous  reviendrons  plus  loin  sur  cette  der- 
nière remarque. 

Nous  concluons  de  ce  qui  précède  que  l'état  de  la 
surface  de  nos  routes  est  encore  généralement  fort  éloi- 
gné du  point  de  perfection  indiqué  par  des  expériences 
incontestables  ;  qu'il  convient  de  cherclier  à  s'appro- 
clier  de  ce  terme,  et  qu'il  j  a  ici  une  présomption 
fondée  d'obtenir  une  diminution  considérable  dans 
la  partie  principale  de  la  dépense  des  transports. 

Cette  amélioration  de  l'état  de  la  surface  des  routes 
dépend  de  deux  élémens ,  i°  l'intelligence  et  les 
soins  apportés  à  la  conduite  des  travaux  d'entretien , 
la  grandeur  des  sommes  qui  leur  sont  affectées  ;  2°  la 
nature  des  chargemens  du  roulage,  et  leur  proportion 
à  la  largeur  des  jantes.  Or  une  certaine  proportion 
entre  la  largeur  des  jantes  et  les  chargemens  permet- 
tra de  perfectionner  les  routes  autant  qu'il  est  à  dési- 
rer ;  une  proportion  différente  apportera  à  ce  perfec- 
tionnement un  obstacle  tout-à-fait  insurmontable , 
même  en  supposant  des  dépenses  illimitées. 

C'est  ce  dont  on  se  convainc  facilement ,  en  revenant 
aux  notions  présentées  dans  l'article  précédent.  L'état 
dé  perfection  de  la  surface  d'une  route  consiste  dans 
un  certain  état  d'agglomération  et  d'adhérence  des 
matériaux  qui ,  '  comprimés  ,  mais  non  encore  écrasés 
par  les  roues  ,  forment  un  seul  corps  et  ne  prennent 
point  de  mouvement  lors  du  passage  des  voitures.  Or 
si  une  jante  étroite  disjoint  et  diplace  continuellement 
les  morceaux  de  pierres  ,  jamais  elles  ne  pourront 
adhérer  et  faire  corps.  C'est  en  vain  que  l'on  rabattra 
sans  cesse  l'ornière  qui  se  forme  ,  ou  que  Ton  rappor- 
tera continuellement  de  la  pierre  neuve  :  on  n'obtien- 
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dra  point  la  consolidation  désirée.  De  même  si  une 
jante  large ,  mais  tiès-pcsanimcnt  cliart^ée ,  écrase 
rapidement  les  pierres  au  lieu  de  les  consolider  ,  et 
oblige  à  les  remplacer  continuellement,  les  roues  pas- 
seront toujours  sur  des  matériaux  neufs,  circonstance 
qui  donne  lieu  à  un  accroissement  énorme  du  tirage. 

On  voit  donc  qu'il  résulte  ici  de  la  nature  de  la 
chose,  indépendamment  de  toute  considération  relative 
à  la  grandeur  des  dépenses  possibles,  la  nécessité  de 
régler  les  chargemens,  si  l'on  veut  obtenir  pour  les 
routes  les  perfectionnemens  propres  à  diminuer  l'in- 
tensité moyenne  de  l'eHort  du  tirage,  et  par  suite 
la  déjDense  des  transports.  Il  faut  reconnaître  que , 
quelque  dépense  que  l'on  fasse ,  il  est  impossible  de 
former  avec  des  morceaux  de  pierre  une  chaussée  pré- 
sentant pendant  la  plus  grande  partie  de  l'année  une 
surface  unie  et  dure,  si  l'on  prétend  faire  passer  sur 
cette  chaussée  des  roues  dont  la  charge  sur  chaque 
centimètre  de  la  largeur  des  jantes  dépassera  une  cer- 
taine limite.  Or  fintérèt  public  exigeant  Texistence 
de  cette  surface  unie  et  dure,  puisque  c'est  en  la  for- 
mant que  l'on  réduira  la  dépense  des  transports,  on 
doit  conclure  que  cet  intérêt  exige  également  que  les 
chargemens  du  roulage  soient  limités. 

C'est  ici  le  lieu  de  revenir  sur  une  considération 
importante,  qui  se  présente  naturellement  à  l'esprit 
lorsque  les  eli'ets  des  dispositions  nouvelles  que  nous 
désirons  voir  adopter  sont  examinés  sous  le  point  de 
vue  de  l'intérêt  du  commerce.  Il  semble  que  l'on  se 
contredise  en  affirmant  d'une  part,  comme  nous  l'a- 
vons fait  dans  l'article  précédent,    que  les  voituriers 
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•:ciideDt  toujours  à  prendre  des  jantes  de  plus  en  plus 
kroites,  et  d'autre  part,  que  l'emploi  des  larges  jantes 
lurait  pour  résultat  la  diminution  des  frais  du  trans- 
port. Mais  cette  contradiction  apparente  se  résout  bien 
facilement  lorsqu'on  revient  sur  les  notions  qui  ont 
été  présentées.  En  effet  il  est  bien  vrai  que  sur  une 
route  mauvaise,  c'est-à-dire  coupée  en  ornières,  cou- 
verte de  pierres  éparses  ou  non  liées  entre  elles,  dont 
la  surface  est  inégale  et  présente  un  grand  nombre  de 
parties  saillantes,  la  jante  étroite  doit  passer  plus  fa^ 
cilement  que  la  jante  large.  Lorsqu'il  y  a  des  ornières 
surtout,  ce  qui  était  il  y  a  peu  d'années  l'état  le  plus 
ordinaire  de  nos  routes,  il  n'est  nullement  douteux 
qu'une  roue  rencontrera  d'autant  moins  de  résistance 
qu'elle  sera  plus  étroite  par  rapport  à  celles  qui  l'ont 
précédée.  Ainsi  les  jantes  étroites  pesamment  chargées 
donnent  lieu  presque  nécessairement  à  la  formation 
des  ornières,  et  l'existence  des  ornières  fait  naître  un 
grand  intérêt  pour  chacun  à  employer  des  jantes  plus 
étroites  que  les  autres.  Mais  sur  une  route  dont  la 
surface  est  consolidée  et  unie,  c'est-à-dire  qui  est  par- 
venue à  l'état  où  sont  généralement  les  routes  an- 
glaises, et  dont  les  nôtres  commencent  à  s'approcher; 
état  qui ,  suivant  nous,  n  a  pu  s'établir  qu'autant  que 
l'usage  des  larges  jantes  peu  chargées  a  été  prescrit, 
l'inconvénient  qu'une  jante  plus  large  présente  dans 
les  cas  ordinaires  disparaît  entièrement.  Des  expé- 
riences spéciales  montrent  qu'alors  l'effort  du  tirage 
est  sensiblement  proportionnel  au  poids  transporté  , 
quelle  que  soit  la  largeur  de  la  jante.  Et  même  s'il 
V  a  quelque  différence,  comme  il  y  en  a  eftectivement 
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lorsque  Ton  sort  de  certaines  limites,  celte  cUlierencc 
est  alors  en  faveur  de  la  jaute  le  plus  large.  On  con- 
çoit en  effet  qu'une  partie  de  la  résistance  provient 
du  degré  de  pénétration  de  la  roue  dans  la  partie  su- 
périeure de  la  chaussée,  pénétration  qui  est  d'autant 
plus  grande,  que  la  surface  sur  laquelle  porte  la  charge 
est  plus  étroite.  Ainsi,  par  l'efiet  du  bon  état  des  routes 
auquel  il  s'agit  d'arriver ,  et  que  des  prescriptions 
légales  convenables  feraient  sans  doute  atteindre , 
1°  l'intensité  du  tirage,  qui  est  l'élément  principal  du 
prix  du  transport,  serait  considérablement  diminuée; 
1°  les  préjugés  contre  les  jantes  larges  disparaîtraient 
entièrement,  ou  du  moins  s'ils  subsistaient  encore 
quelque  temps  ,  comme  on  le  voit  en  Angleterre,  ce 
serait  sans  véritable  fondement. 

Remarquons  d'ailleurs  (  et  l'on  ne  saurait  trop  reve- 
nir sur  ce  point  )  que  les  voituriers,  et  surtout  les  gran- 
des entreprises ,  ont  bien  intérêt ,  après  qu'un  certain 
prix  courant  s'est  établi  en  raison  de  l'état  des  routes  et 
de  la  demande  des  transports ,  à  diminuer  la  dépense 
de  chaque  voyage,  afin  d'augmenter  leurs  bénéfices. 
Mais  ils  n'en  ont  aucun  à  contribuer ,  par  le  choix 
de  leurs  procédés ,  à  produire  avec  le  temosdans  l'état 
des  routes  une  amélioration  qui  ferait  baisser  le  prix 
moyeu  du  transport  en  facilitant  la  concurrence.  Les 
grandes  entreprises  ,  qui  exploitent  ce  genre  d'indu- 
strie avec  des  capitaux  considérables  ,  ont  plutôt  uu  in- 
térêt contraire  :  car  plus  la  route  est  mauvaise,  plus  elle 
exige  des  chevaux  puissans,  des  équipages  solides  con- 
struits avec  recherche,  et  donnant  lieu  à  de  grandes  avan- 
ces de  fonds,  ce  qui  tend  à  rendre  plus  difficile  la  concur- 
rence des  petits  voituriers,  et  à  mettre  le  commerce  à  Ir 
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(lisciétioii  t1cs  grandes  entreprises  dont  il  s'agit  ('). 
L'intérêt  des  entrepreneurs  de  transport  étant  donc 
entièrement  différent  de  l'intérêt  du  commerce,  ou  du 
public  en  général,  il  ne  peut  convenir  d'appliquer  à 
cette  partie  de  l'administration  le  principe  général  de 
la  liberté  de  l'industrie  (^).  D'autant  mieux  qu'il  est 
impossible  d'admettre  que  les  entrepreneurs  de  roulage 
et  de  messageries,  prévoyant  que  la  diminution  des 
cliargemens  va  faire  baisser  le  prix  des  transports ,  et 
jugeant  que  cette  baisse  leur  sera  avantageuse  ,  se  por- 


(1)  Ajoutons,  pour  les  personnes  qui  croiraient  devoir  attribuer  aux 
«grandes  entreprises  de  messageries  le  désir  que  les  routes  fussent  bon- 
nes, <uie  ces  entreprises  ont  établi  généralement  des  marchés  à  forfait 
avec  les  maîtres  de  poste  pour  la  conduite  de  leurs  voitures.  C'est  prin- 
cipalement depuis  cet  arrangement  qu'elles  accroissent  chaque  jour 
de  plus  en  plus  la  force  de  ces  voitures  et  le  poids  des  chargemens , 
sans  que  l'on  puisse  voir  à  quelle  limite  elles  comptent  s'arrêter.  On 
porte  maintenant  sur  l'impériale  des  diligences  des  marchandises  de 
toute  espèce,  par  exemple  du  vin  en  pièce  et  des  ardoises.  Le  trans- 
port des  voyageurs  n'est  plus  qu'un  accessoire,  et  ils  sont  traités  en 
conséquence.  Le  haut  prix  qu'ils  payent  à  raison  de  leur  poids  per- 
met de  rivaliser  pour  les  autres  objets  avec  le  roulage  accéléré. 

(2)  Le  principe  de  la  liberté  du  commerce  et  de  l'industrie  nous 
semble  essentiel ,  et  nous  adoptons  à  cet  égard  les  idées  des  principaux 
économistes.  Cependant  il  est  subordonné  à  un  autre  principe  plus 
général  et  plus  essentiel  encore,  savoir  la  nécessité  d'établir  dans  tous 
les  cas  les  dispositions  le  plus  propres  à  accelëi  er  les  progrès  de  la 
richesse.  S'il  n'y  avail  en  France  qu'une  gcuvc  c:itreprise  chargée  en 
même  temps  d'entretenir  les  routes  et  d'ellectuer  les  transports,  nous 
lui  abandonnerions  avec  confiance  le  soin  de  rechercher  les  disposi- 
tions le  plus  économiques.  Mais  comme  ii  y  a  un  nombre  extrême- 
ment grand  de  voituriers,  dont  chacun  ,  par  i:i  nature  de  la  chose,  ne 
peut  faire  ce  qui  convient  le  mieux  aujcurd'd  a  à  ses  intérêts,  sans 
nuire  aux  autres,  et  à  lui-même  pour  le  lenaemain  ,  si  l'exemple  qu  il 
donne  est  suivi  par  les  autres,  l'intérél  public  exige  nécessairement 
que  l'exercice  de  ce  genre  d  industrie  soit  réglé.  Les  routes  sont 
une  propriété  publique:  l'état  doit  veiller  à  ce  qu'on  en  use  sans  la 
détruire,  et  de  la  manière  qui  rende  son  usage  le  plus  fructueux  et  le 
plus  utile  qu'il  est  ])ossible  à  la  société. 
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teraient  d'eux-mêmes  h  faire  spontanément  cette  dimi- 
nution. Car  cela  exigerait  un  concert  qui  est  impossible, 
puisque  ceux  qui  diminueraient  leurs  charges  ou  qui 
élargiraient  leurs  jantes,  seraient  les  dupes  de  ceux  qui 
conserveraient  leurs  habitudes  actuelles.  Il  («st  néces- 
saire que  l'action  de  la  loi  intervienne  pour  établir  le 
concert  dont  on  vient  de  parler,  et  sans  lequel  le  but 
que  l'on  a  en  vue  ne  peut  être  atteint. 

En  faisant  remarquer  d'ailleurs  que  les  intérêts  des 
entrepreneurs  de  transport  sont  tout-à-fait  distincts  de 
l'intérêt  général ,  on  ne  prétend  point  en  conclure  que 
cette  industrie  ne  mérite  pas,  comme  toutes  les   au- 
tres, la  protection  et  la  bienveillance  de  l'autorité  pu- 
blique. Maisnous  croyons  qu'elle  ne  doit  point  être  favo- 
risée aux  dépens  des  autres  ,  ce  qui  aurait  lieu   si,  sur 
sa  demande,  on  maintenait  pour  augmenter  ses  béné- 
fices  des  dispositions  nuisibles  à  l'intérêt  général. En- 
core si  ces  dispositions  n'avaient  pour  résultat  que  de 
donner  aux  entrepreneurs  de  roulage  ce  que  l'on  ôterait 
aux  négocians  proprement  dits  ,  ou  aux  producteurs  et 
aux  consommateurs ,  comme  il  ne  s'agirait  alors  que 
d'une  distribution  diflerente  de  la  richesse,  nous  n'in- 
sisterions pas  autant  sur  les  inconvéniens  que  cela  nous  pa- 
raîtrait présenter.  Mais  il  importe  beaucoup  de  remar- 
quer que  tout  accroissement  dans  les  prix  du  transport   ' 
atteint  la  richesse  publique  dans  sa  source  ,  ou  présente 
à  ses  progrès  le  plus  grand  obstacle  ,  tandis  qu'une  di- 
mmution  de  ces  prix  est  au  contraire  la  cause  la  plus 
active  des  accroissemens  qu'elle  peut  recevoir.   On  sait 
assez  en  effet  que  ces  accroissemens  résultent  principa- 
lement de  l'usage  ,  de  plus  en  plus  étendu  ,  des  forces 
naturelles  ,  et  de  l'introduction  progressive  de  la  divi- 
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sion  du  travail  dans  les  arts  utiles;  circonstances  qui 
dépendent  elles-mêmes  des  facilités  qu'un  vaste  mar- 
ché procure  pour  fabriquer  en  grand  tous  les  objets  de 
consommation.  Ainsi  en  s'obstinant  à  empêcher  l'adop- 
tion des  mesures  qui  auraient  pour  résultat  assuré  une 
amélioration  notable  de  l'état  des  routes  ,  et  une  dimi- 
nution correspondante  dans  les  prix  du  transport ,  les 
gi-andes  entreprises  exercent  sur  le  pays  une  véritable 
oppression  ;  elles  retardent  par  un  puissant  obstacle  le 
développement  de  la  prospérité  publique,  développe- 
ment auquel  les  forces  naturelles  de  la  société  tendent 
toujours,  mais  qui  devient  plus  rapide  si,  comme  elle 
en  a  le  devoir,  l'administration  publique  facilite  leur 
action,  et  fait  avec  discernement  la  part  des  intérêts 
opposés. 

Nous  devons  encore,  avant  de  terminer  cet  article, 
examiner  une  assertion  qui  a  été  reproduite  par  plu- 
sieurs personnes,  et  qui  consiste  en  ce  que,  en  obli- 
geant le  commerce  à  diviser  les  chargemens,  ou  à 
employer  des  jantes  plus  larges  pour  porter  une  charge 
utile  donnée,  on  produirait  une  augmentation  dans  le 
poids  propre  des  voitures  comparé  au  poids  de  la 
charge  utile  qu'elles  transportent;  en  sorte  que  le  poids 
inutile  transporté  deviendrait  plus  considérable. 

En  premier  lieu ,  à  l'égard  de  la  division  des  char- 
gemens,  nous  remarquerons  qu'il  est  loin  dêtre 
prouvé,  parles  faits  que  l'on  observe  aujourd'hui, 
qu'en  portant  de  plus  grandes  charges  on  puisse 
employer,  par  cette  seule  circonstance  ,  des  voitures 
plus  légères  relativement  h  la  charge  portée.  A  la 
vérité,  M.  Schwilgué  ,  ingénieur  des  ponts  et  chaus- 
sées, dans  un  travail  que  nou.^  avons  eu    déjà   l'occa- 
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suivans  (^)  , 


sÉsigmàtion 
des  voilures. 

POIDS  auturités 

j>our  l'Hé  , 

y  compris 

la  tolérance. 

Lilogr. 

POIDS 

des  voilures 
TÏdes 

nAPPoHT 

du   poids  des  voilures 

Tidej 

au  piiids  total 

CHARRETES 

kilu-r. 

àjanteide    8  cent, 

i5oo 

5oo 

0.23 

II 

2900 

900 

o,3i 

i4 

4000 

1 200 

0,28 

II 

6000 

i5oo 

0,  î5 

8400 

2  JOO 

0,26 

CUARIOTS 

&  uB  cheTal  , 

i35o 

35o 

0,26 

à  jantes  de  1 1  cent. 

4800 

i5oo 

0.35 

i4 

6000 

2000 

0,33 

»7 

22 

8400 

2600 

o,3o 

9900 

3400 

0,34 

qui  semblent  indiquer  que,  d'après  les  habitudes  actuel- 
les des  constructeurs ,  le  poids  de  la  voiture  diminue 
relativement  à  la  charge ,  à  mesure  que  cette  charge 
est  plus  grande.  Mais  il  faut  bien  faire  attention  que 
ce  résultat  provient  principalement  ici  de  ce  que  l'on 
a  pris  pour  l'expression  des  diverses  charges  les  poids 
autorisés  par  le  tarif  en  vigueur ,  qui ,  comme  nous  l'a- 
vons remarqué,  favorise  beaucoup  les  charrettes  à  jantes 
de  17  et  de  25  centimètres.  Or  les  voitures  ne  sont  pas 
uniquement  construites  dans  la  vue  de  leur  faire  por- 
ter exactement  les  poids  fixés  par  ce  tarif,  parce  qu'elles 
peuvent  être  employées  dans  diverses  circonstances  où 


(1)  Annales  des  ponis  et  cbaussées,  lome  IV,  p-  204. 


I20 


elles  ne  sont  pas  dans  le  cas  d'être  vérifiées  aux  ponts  à 
bascule,  et  parce  que  les  voituriers  sont  souvent  en  sur- 
cliarge.  D'ailleurs  il  est  fort  vraisemblable  que  l'on 
donne  toujours  aux  voitures  à  jantes  de  1 1    et  de  1 4 
centimètres  un  excès  de  solidité  relativement  à  leur 
charge  légale ,  afin  que  le  propriétaire  ait  la  faculté  , 
lorsqu'il  n'est  pas  exposé  à  être  pesé  ,  d'atteler  un  che- 
val ou  deux  chevaux  de  plus ,  et  d'augmenter  sa  charge 
en   conséquence.  Enfin  nous  ajouterons  que  les  pre- 
mières charrettes  à  jantes  de  8  centimètres  ,  dites  ma- 
ringottes,   sont   regardées  dans  le  tableau  précédent 
comme  ayant  un  poids  total  de  i5oo  kil.  Or  on  sait 
que  ces  voitures,  dont  la  loi  n'a  pas  fixé  le  chargement, 
et  que  l'on  n'est  point  autorisé  à  vérifier ,  portent  très- 
souvent  2000  à  25oo  kil. ,  et  dépassent  même  assez 
fréquemment  3ooo  kil.  En  évaluant  seulement  leur 
poids  total  à  2000  kil.  au  lieu  de  1 5oo  kil. ,  et  l'on  sera 
sans  doute  plus  près  de  la  vérité  ,  elles  ne  pèseront  pas 
plus,  relativement  au  chargement,  que  les  charrettes  à 
jantes  de  1 7  centimètres. 

On  peut  faire  des  remarques  analogues  relativement 
aux  chariots.  Les  chariots  comtois,  aussi  bien  que  les 
maringottes ,  c'est-ci-dire  les  voitures  auxquelles  il  est 
établi  que  l'on  n'attellera  jamais  qu'un  cheval,  sont  les 
plus  légères  de  toutes  relativement  au  poids  utile 
qu'elles  transportent. 

Répétons  d'ailleurs  que  les  règlemens  qu'il  s'agit  de 
mettre  en  usage  n'ont  pas  pour  objet  d'obliger  le  rou- 
lage à  diviser  les  chargemens  beaucoup  plus  qu'il  ne  It 
fait  aujourd'hui,  mais  seulement  de  lui  faire  adopter 
des  jantes  plus  larges. 

A  l'égard  maintenant  de  cette  augmentation  dans 
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la  largeur  des  jantes,  on  ne  doit  point  penser  non  plus 
qu'elle  entraîne  réellement,  même  en  faisant  abstrac- 
tion des  perfbctionnemens  qui  auraient  lieu  dans  l'état 
des  routes  et  qui  permettraient  sans  doute  de  faire  les 
voitures  moins  massives,  une  augmentation  de  poids  qui 
mérite  d'être  prise  en  considération. 

Une  roue  ayant  aujourd'hui ,  et  devant  toujours 
conserver  le  degré  de  solidité  nécessaire  pour  suppor- 
ter une  charge  utile  donnée,  on  ne  sera  nullement 
obligé,  pour  augmenter  la  largeur  de  la  jante  d'un 
quart,  ou  au  plus  d'un  tiers  en  sus,  de  faire  cette  roue 
plus  lourde,  puisqu'on  peut  ôter  sur  l'épaisseur  de  la 
jante,  et  surtout  de  la  bande  en  fer,  ce  qu'on  ajoute 
à  sa  largeur,  sans  l'alfaiblir  sensiblement.  Et  l'on  peut 
affirmer  au  moins  que  si  la  nouvelle  roue  devait,  à 
solidité  égale,  être  un  peu  plus  lourde  que  l'ancienne 
(ce  qui  est  douteux),  la  diilerence  serait  très-faible  et 
pourrait  être  entièrement  négligée.  Considérons ,  par 
exemple,  les  charrettes  à  jantes  de  17  centimètres,  qui 
sont  les  voitures  pour  lesquelles  les  nouveaux  règle- 
meus  que  nous  proposons  entraîneraient  les  change- 
mens  le  plus  sensibles.  D'après  les  détails  donnés  par 
M.  Schwilgué  ('),  les  jantes  des  deux  roues  pèsent 
620  kil.,  dont  200  pour  le  bois,  et  420  pour  la  bande 
en  fer.  La  charge  totale  permise  à  ces  charrettes  en  été 
est  aujourd'hui  de  58oo  kil.;  et  si,  comme  la  commis- 
sion le  propose ,  les  chargemens  d'été  étaient  réglés  à 
raison  de  1 20  kil.  par  centimètre  de  largeur  des  jantes, 
il  en  résulterait  l'obligation  de  prendre ,  pour  porter  la 
charge  totale  de  58oo  kil.,  des  jantes  de  20  7  centi- 

(')  Auuales  des  ponls  et  chaussées,  lome  1\'  ,  p-  200. 
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mètres.  D'après  cela,  si,  en  augmentant  la  largeur  des 
jantes  dans  le  rapport  de  17  à  23  ^,  on  n'en  diminuait 
pas  l'éppaisseur,  leur  poids  de  620  kil.  se  trouverait 
porté  à  857  kil. ,  c'est-à-dire  augmenté  de  287  kil. 
Mais  comme  on  peut  diminuer  aisément  d'un  cin- 
quième, et  même  d'un  quart,  l'épaisseur  du  bois,  et 
surtout  du  fer  de  la  jante  ainsi  élargie,  c'est-à-dire 
ôter  171  kil  ou  214  kil.,  il  ne  resterait  qu'une  augmen- 
tation de  66  kil.  ou  de  28  kil. ,  qu'il  paraîtra  bien 
facile  de  faire  entièrement  disparaître  en  perfection- 
nant la  disposition  des  roues  et  du  reste  de  l'équipage, 
si  l'on  remarque  que  cet  équipage  est  aujourd'hui  fa- 
briqué d'une  manière  fort  grossière,  et  que  son  poids 
total  s'élève  à  i5oo  kil. 

En  résumant  les  notions  qui  viennent  d'être  expo- 
sées, on  est  conduit  à  conclure  nécessairement  que 
l'emploi  des  larges  jantes,  et  la  fixation  d'une  certaine 
proportion  entre  les  chargemens  et  la  largeur  des 
jantes,  sont  nécessaires  pour  permettre  aux  routes  de  se 
constituer  pendant  la  plus  grande  partie  du  temps 
dans  l'état  d'uni  et  de  dureté  qui  donnerait  lieu  à  un 
faible  tirage;  qu'en  s' efforçant  de  les  aniéliorer  dans 
cette  vue  on  peut  espérer  des  réductions  fort  sensibles 
dans  les  dépenses  actuelles  des  transports,  réductions 
dont  l'influence  sur  les  progrès  de  la  richesse  publique 
est  très-importante;  que  ces  améliorations  ne  se  pro- 
duiraient pas  spontanément,  et  doivent  être  amenées 
par  des  dispositions  légales;  enfin  que  ces  dispositions 
nouvelles  n'entraîneront  nullement  une  augmentation 
dans  le  poids  actuel  des  voitures.  D'où  il  suit  que,  bien 
loin  de  nuire  aux  intérêts  publics  ,  elles  doivent  au 
contraire  favoriser  puissamment  le  développement  de 
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l'un   des   principaux  élémcns  du    progrès   de  la    ri- 
chesse. 

Ajoutons  qu'au  fond  elles  ne  nuisent  nullement  non 
plus  h  ceux  des  intérêts  particuliers  des  entrepreneurs 
de  roulage  et  de  messageries,  qu'il  convient  au  gouver- 
nement de  reconnaître  et  de  protéger  (  pourvu  qu'on 
leur  laisse  le  temps  d'user  les  roues  actuelles).  Mais 
j'avoue  qu'elles  tendent  h  délivrer  l'industrie  du  trans- 
port par  messageries  du  monopole  sous  lequel  elle  est 
depuis  long-temps  opprimée. 


IX. 


Comment  on  peut  reconnaître  si  une  roue  est  trop  char- 
gée ou  non  ,  et  établir  une  proponion  cotivenable 
entre  les  largeurs  des  jantes  et  les  chargemens. 


Les  notions  qui  ont  été  présentées  sur  cette  question 
par  diverses  personnes,  et  qui  étaient  principalement 
fondées  sur  la  considération  du  degré  de  résistance  des 
matériaux,  déterminé  par  des  expériences  spéciales 
faites  en  écrasant  de  petits  cubes  de  pierre  serrés 
entre  deux  plans  parallèles,  n'ont  pas  paru  générale- 
ment convaincantes;  soit  parce  que  les  pierres  dont 
les  chaussées  des  routes  sont  formées  ne  se  trouvent 
point  sollicitées  par  l'action  des  roues  de  la  même 
manière  que  dans  les  expériences  dont  il  s  agit;  soit 
parce  qu'il  semblait  que  l'on  pouvait  remédier  com- 
plètement à  une  destruction  plus  rapide  des  maté- 
riaux par  une  augmentation  convenable  dans  les  dé- 
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penses  d'entretien  des  routes ,  augmentation  que  l'on 
trouvait  moins  fôcheuse  qu'une  gêne  quelconque  ap- 
portée à  une  industrie  aussi  importante  que  celle  des 
transports. 

Il  paraît  effectivement  que  la  recherche  de  la  pro- 
portion convenable  entre  les  largeurs  des  jantes  et  les 
chargemens  doit  reposer  sur  d'autres  considérations,  et 
surtout  sur  la  considération  qui  a  été  présentée  dans 
Tarticle  précédent,  c'est-à-dire  sur  le  grand  intérêt  qu'a 
le  pays  à  ce  que  l'intensité  du  tirage,  et  par  conséquent 
la  dépense  des  transports,  soit  diminuée  autant  qu'il  est 
possible. 

Nous  avons  dit  ci-dessus  que  les  matériaux  d'une 
chaussée,  par  l'effet  du  passage  des  roues  médiocrement 
chargées,  et  quand  on  avait  le  soin  de  prévenir  dans 
les  premiers  niomens  la  formation  des  ornières ,  s'ag- 
gloméraient ,  cessaient  de  se  mouvoir  les  uns  par  rap- 
port aux  autres ,  contractaient  un  certain  degré  d'adhé- 
rence ,  et  formaient  un  seul  corps.  Dans  cet  état  la 
route  est  à  son  point  de  perfection.  Tant  qu'il  subsiste, 
cette  route  ne  s'altère  qu'en  s'usant  à  la  surface ,  et  elle 
donne  lieu  au  moindre  tirage  qu'il  est  possible.  Suppo- 
sons que  l'on  fasse  passer  alors  un  très-grand  nombre 
de  fois  ,  à  peu  près  dans  la  même  trace,  une  roue  char- 
gée à  un  certain  degré ,  avec  l'intention  de  reconnaître 
si  cette  roue  est  trop  chargée  ou  non.  Nous  dirons  que 
la  roue  n  est  pas  trop  chargée  si  ,  à  mesure  qu'elle  re- 
passe un  plus  grand  nombre  de  fois,  on  voit  l'intensité 
du  tirage  diminuer  progressivement  (  ce  qui  arriverait 
si  la  route  n'était  pas  d'abord  entièrement  consolidée), 
demeurer  constante  ,  ou  n'augmenter  que  très-lente- 
ment, et  par  le  seul  effet  de  la  poussière  ou  de  la  bouc 
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qui  se  forment.  Nous  dirons  au  contraire  que  la  roue 
est  trop  chargée  si  l'on  voit  l'intensité  du  tirage  aug- 
menter progressivement  dans  une  proportion  rapide  à 
mesure  quecette  roue  repasse  un  pi  us  grand  nombre  de 
fois,  circonstance  qui  sera  généralement  accompagnée 
de  la  désagrégation  des  matériaux  de  la  chaussée,. et 
d'une  destruction  tellement  prompte  de  ces  matériaux 
(surtout  quand  il  s'agit  des  pierres  calcaires  tendres  )  , 
qu'il  en  résulte  la  nécessité  de  faire  des  réparations  con- 
tinuelles ,  par  l'eilet  desquelles  le  passage  des  voitures 
est  rendu  très-pénible. 

Le  bon  état  d'une  route,  et  la  juste  proportion  des 
chargemens  à  la  largeur  des  jantes  ,  deviennent  encore 
manifestes  lorsque  l'on  observe  que  l'intensité  du  ti- 
rage demeure  sensiblement  proportionnelle  au  poids 
dont  la  roue  est  chargée;  et  au  contraire  on  est  averti 
que  les  charges  sont  trop  grandes  lorsqu'elles  détermi- 
nent un  tirage  qui  croît  plus  rapidement  que  les  charges 
elles-mêmes.  Par  exemple,  admettons  que  surune  route 
en  bon  état  on  charge  d'abord  une  roue  à  raison  de 
5o  kil. ,  puis  à  raison  de  80  kil.  par  centimètre  de  lar- 
geur de  la  jante ,  et  que  l'on  observe  dans  les  deux  cas 
le  tirage  moyen  en  faisant  repasser  la  roue  un  grand 
nombre  de  fois.  On  trouvera  que  les  valeurs  respectives 
du  tirage  seront  à  fort  peu  près  entre  elles  dans  le  rap- 
port des  nombres  5  et  8.  Mais  si  la  charge  de  la  même 
roue  est  portée  à  i5o  kil.  par  centimètre  de  largeur  de 
la  jante,  on  trouvera  ,  pourvu  qu'on  la  fasse  toujours 
passer  un  grand  nombre  de  fois  (  cent  ou  deux  cents 
fois  )  ,  que  la  valeur  moyenne  du  tirage  sera  beaucoup 
plus  que  triple  de  celle  qui  avait  lieu  lorsque  la  roue 
n'était  chargée  que  de  5okil.  par  centimètre  de  largeur 
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de  la  jante.  Et  si  l'on  revient  ensuite  à  cette  dernière 
charge  ,  la  route  ,  qui  avait  été  désagrégée  et  altérée 
par  une  charge  trop  forte  ,  présentera  dans  le  premier 
moment  un  plus  grand  tirage  qu'on  ne  l'avait  observé 
en  commençant  l'expérience;  mais  cette  route  se  con- 
solidera de  nouveau  peu  à  peu  sous  l'influence  d'une 
charge  faible ,  et  se  retrouvera  bientôt  dans  l'état  où 
elle  était  d'abord,  et  qui  était  le  plus  favorable  à  l'in- 
térêt du  commerce. 

Les  notions  que  nous  présentons  ici  ne  consistent  pas 
dans  de  simples  conjectures  :  elles  sont  fondées  sur  des 
observations  spéciales  (^),  dont  nous  ne  voulons  point 
anticiper  la  publication  prochaine,  mais  qui  donnent  à 
ces  notions  toute  la  consistance  et  la  certitude  qui 
peuvent  être  désirées. 

On  voit  donc  qu'il  existe  des  procédés  directs ,  pris 
dans  la  considération  essentielle  de  l'intérêt  public  im- 
portant auquel  il  s'agit  ici  de  satisfaire  ,  pour  distinguer 
l-a  proportion  convenable  des  chargemens  aux  largeurs 
des  jantes.  Ces  procédés  ne  peuvent  consister  que  dans 
la  mesure  exacte  de  l'intensité  moyenne  du  tirage  auquel 
donne  lieu  une  roue  qui  repasse  un  très-grand  nombre 
de  lois  à  peu  près  sur  la  même  trace.  La  simple  obser- 
vation de  la  trace  que  laisse  une  roue  sur  la  route  n'est 
nullement  propre  à  fixer  les  idées ,  ni  même  à  rien  ap- 
prendre sur  ce  sujet  de  véritablement  utile.  Car  cette 
trace ,  dont  on  ne  peut  d'ailleurs  mesurer  la  profou- 


(')  Les  expériences  dont  il  est  ici  question  et  que  nous  avons  déjà 
citées,  ont  été  oidonnëes  par  M.  le  directeur  général  des  ponts  et 
chaussées  et  des  mines,  et  faites  sous  la  direction  de  !a  commission 
nommée  le  3i  juillet  i832,  dont  il  a  été  fait  mention  ci-dessus,  pii, 
parles  soins  du  secrétaire  de  celte  commission. 
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deiir  avec  rexuctitude  nécessaire  ,  indique  tout  au  plus 
l'efTet  de  la  roue  sur  la  surface  de  la  chaussée  :  elle  ne 
fait  point  connaître  ce  qui  se  passe  dans  l'intérieur  de 
cette  chaussée,  où  il  se  produit  cependant  (  comme  on 
l'a  observé  )  d'autres  effets  qui  méritent  bien  d'être  pris 
en  considération.  Ainsi  elle  ne  nous  instruit  pas  môme 
sur  le  degré  de  destruction  des  matériaux  ,  qui  est  un 
objet  d'un  intérêt  secondaire  ;  et  surtout  elle  ne  nous 
apprend  rien  relativement  à  l'intensité  du  tirage  des 
chevaux,  qui  est  l'objet  sur  lequel  porte  dans  cette  ques- 
tion l'intérêt  principal. 

Il  reste  à  énoncer  quelle  limite  les  expériences  dont 
on  vient  de  parler  indiquent  pour  la  charge  sur  le  cen- 
timètre de  largeur  des  jantes  qu'il  ne  convient  pas  de 
dépasser.  Malheureusement  ces  expériences  confirment 
pleinement  les  notions  que  s'étaient  formées,  d'après 
l'observation  des  faits  généraux ,  les  commissions  d'in- 
génieurs qui  ont  été  réunies  en  i8i4  et  1828,  et  qui 
avaient  conduit  particulièrement  la  dernière  à  deman- 
der que  les  chargemens  du  roulage  fussent  moindres 
que  100  kil.  par  centimètre  de  largeur  des  jantes. 

La  commission  nommée  en  1882  adoptait  la  même 
opinion  ,  qui  résultait  assez  évidemment  de  l'état  d'im- 
perfection dans  laquelle  nos  routes  demeurent  sous  l'in- 
fluence du  roulage  actuel.  Cependant  l'enquêie  qui  a 
été  faite  sur  le  projet  de  loi  contenu  dans  la  circulaire 
du  directeur  général  dés  ponts  et  chaussées  du  5  no- 
vembre 1829,  ayant  indiqué,  comme  nous  l'avons  déjà 
dit ,  que  le  commerce  supporterait  difficilement  une 
aussi  grande  réduction ,  cette  commission  a  proposé 
d'adopter,  quant  à  présent,  le  tarif  inséré  ci-dessus  , 
page  3o ,  et  qui  a  paru  à  l'abri  de  toute  objection  fon- 
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dée  de  la  part  des  entreprises  de  roulage  et  de  messa- 
geries. Mais  il  est  aujourd'hui  prouvé  ,  par  des  observa- 
tions directes  et  certaines  ,  que  les  termes  de  ce  tarif 
sont  trop  élevés  ,  et  qu'il  aurait  fallu  abaisser  le  charger 
ment  d'été  du  roulage  à  i  oo  kil.  par  centimètre  de  lar- 
geur de  la  jante ,  et  peut-être  même  à  90  kil. ,  en  se 
rapprochant  des  termes  établis  par  les  lois  anglaises,  et 
se  conformant  aux  indications  données  par  M.  JMacneill, 
celui  de  tous  les  ingénieurs  anglais  qui ,  par  ses  nom- 
breuses expériences  sur  le  tirage ,  paraît  avoir  acquis 
sur  cette  matière  les  notions  le  plus  positives  et  le 
plus  certaines  (^). 

Cependant  la  chambre  des  pairs  et  la  commission 
de  la  chambre  des  députés  ont  encore  dépassé  sensi- 
blement les  termes  du  tarif  dont  il  s'agit.  Le  manque 
de  précision  des  notions  établies  jusqu'ici  sur  cette  ma- 
tière a  pu  contribuer  à  ce  résultat,  et  permettre  peut- 
être  de  céder  jusqu'à  un  certain  point  aux  sollicitations 
de  l'intérêt  particulier  des  grandes  entreprises.  Le  ca- 
ractère de  l'esprit  de  spéculation  n'est  pas  assez  connu 
en  France.  On  ne  considère  pas  assez  combien  il  est 
possible  que  les  associations  de  ce  genre,  dans  l'unique 
vue  d'accroître  leurs  bénéfices ,  demandent  les  mesures 
le  plus  pernicieuses  et  le  plus  contraires  aux  intérêts 
généraux.  Les  considérations  présentées  dans  cet  écrit 
contribueront  peut-être  à  faire  distinguer  nettement 
en  quoi  consiste  ici  l'intérêt  public,  et  quelles  détermi- 
nations  lui  peuvent   être  favorables  ou  contraires. 

(I)  Voyez  ci-dessus,  page  76  ,  et  l'appendi^,  articles  (0),  (H)et(Q). 
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X. 


Tiésunié.    Considérations    générales   sur   l'ctablissement 
fies  grandes  roules. 

Nous  rassemblerons  succinctement  les  notions  prin- 
cipales qui  ont  été  présentées  dans  les  articles  précé- 
dens ,  avec  l'intention  et  la  ferme  espérance  de  fiiire 
naître  dans  l'esprit  du  lecteur  (non  prévenu  et  exempt 
d'intérêt  personnel)  la  conviction  qui  nous  inspirait 
nous-méme. 

L'idée  fondamentale ,  et  sans  laquelle  cet  écrit  n'au- 
rait aucune  base  ,  est  la  supposition  que  Ion  ne  consi- 
dère pas  aujourd'hui  les  routes  comme  étant  parvenues 
à  un  assez  haut  degré  de  perfection ,  et  que  l'on  veut 
prendre  des  mesures  spéciales  et  décisives  pour  les 
améliorer  davantage.  C'est  là  une  question  d'adminis- 
tration publique  que  nous  supposons  avoir  été  déci- 
dée par  le  gouvernement. 

Mais  quant  à  cette  question  même ,  les  considéra- 
tions présentées  dans  les  articles  VIIT  et  IX  semblent 
bien  propres  à  l'éclairer  et  à  en  assurer  la  solution. 

Si  l'on  veut  donc  prendre  des  mesures  spéciales  pour 
assurer  le  perfectionnement  desiroutes,  et  si  l'on  ne  s'en 
repose  pas  sur  ce  point  au  progrès  naturel  des  pro- 
cédés employés  pour  les  travaux  d'entretien,  il  est  né- 
cessaire d'obliger  le  roulage  à  diminuer  les  chargemens 
qu'il  emploie  aujourd'hui ,  ou  plutôt  de  l'obliger  à 
mettre  les  mômes  chargemens  sur  des  jantes  plus 
larges. 

Mais  cette  gêne  imposée  aux  voituriers,  dont  cha- 
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cLUi  est  intéressé,  tant  que  les  routes  ne  sont  pasjiar- 
faitement  bonnes,  à  prendre  des  jantes  plus  étroites^ 
que  les  antres,  donne  lieu  à  des  réclamations.  Les 
grandes  entreprises  de  messageries  surtout  annoncent, 
par  des  écrits  rendus  publics,  qu'elles  entendent  aug- 
menter leurs  cliargemens  jusqu'à  des  termes  qui  dé- 
passent de  beaucoup  ceux  que  la  loi  subsistante  leur 
accorde ,  et  ces  entreprises  n'assignent  même  pas  de 
limites  auxquelles  elles  comptent  s'arrêter. 

Nous  examinons  les  motifs  dont  ces  réclamations 
sont  appuyées.  Nous  montrons  que  les  améliorations 
dont  on  a  parlé  ne  présentent  pas ,  à  beaucoup  près , 
les  résultats  qui  ont  été  annoncés  :  qu'elles  ont  eu  lieu 
d'ailleurs  dans  l'intérêt  des  entreprises,  et  ne  donnent 
point  le  droit  de  s'opposer ,  pour  s'assurer  de  nouveaux 
bénéfices,  aux  mesures  qu'exigent  les  intérêts  géné- 
raux. Nous  insistons  sur  l'inconvénient  de  la  réu- 
nion forcée ,  dans  la  même  voiture ,  des  voyageurs 
avec  une  masse  énorme  de  marchandises ,  disposition 
qui  s'opposera ,  tant  qu'on  la  laissera  subsister,  à  ce  que 
l'on  voyage  en  France  avec  la  m[ême  sûreté  et  la  même 
rapidité  qu'en  Angleterre. 

Nous  mettons  en  évidence  le  peu  de  fondement  des 
raisonnemens  par  lesquels  on  a  prétendu  prouver  qu'une 
voiture  conduite  au  trot  ne  dégradait  pas  plus  la  route 
qu'une  voiture  également  pesante  conduite  au  pas  ; 
et  surtout  nous  établissons  que  le  témoignage  de  l'in- 
génieur anglais,  M.  Macneill ,  sur  lequel  on  appuyait 
cette  assertion ,  lui  est  directement  contraire.  On  re- 
marquera que  nous  citons  toujours  les  textes  officiels , 
et  que  la  plupart  du  temps  nous  en  donnons  la  traduc- 
tion littérale,  ou  un  extrait  assez  étendu  pour  que  le 
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lecteur  puisse  fbrmor  lui-njôine  son  opinion ,  en  rap- 
portant avec  le  même  soin  les  témoignages  conformes 
aux  notions  que  nous  avons  nous -même  adoptées 
après  un  long  examen ,  et  ceux  qui  s'en  écartent  à 
quelques  égards. 

Nous  présentons  un  exposé  suffisamment  étendu  de 
la  législation  anglaise  actuelle ,  relative  au  roulage.  Cette 
législation  ne  devrait  pas  être  invoquée  en  France,  parce 
qu'elle  est  fondée  sur  un  système  qui  n'existe  pas  chez 
nous,  savoir,  sur  les  péages  établis  sur  toutes  les  grandes 
routes.  On  reconnaît  toutefois  que  l'esprit  qui  la  di- 
rige, surtout  dans  les  actes  légaux  le  plus  récens  et 
qui  ont  le  plus  d'autorité  ,  est  de  chercher  à  préserver 
la  route  contre  l'action  destructive  des  chargemens  por- 
tés sur  des  jantes  trop  étroites.  Cette  préservation  s'opère 
ou  par  le  pesage  des  voitures  aux  ponts  à  bascule  ,  au 
moyen  des  amendes  imposées  aux  surcharges  ;  ou  ,  quand 
il  n'y  a  pas  de  ponts  à  bascule ,  comme  dans  le  voisi- 
nage de  Londres,  par  un  péage  plus  fort  demandé  aux 
voitures  dont  les  jantes  sont  plus  étroites. 

Mais  nous  remarquons  surtout  combien  on  s'écarte 
de  la  raison  et  de  la  vérité  lorsqu'on  prétend  s'appuyer 
sur  l'exemple  de  l'Angleterre  pour  justifier  les  charge- 
mens énormes  du  roulage  et  des  messageries  qui  ont 
lieu  aujourd  lîui  en  France ,  et  que  l'on  voudrait  aug- 
menter encore.  Cette  étrange  prétention  est  repoussée 
par  l'autorité  de  toutes  les  personnes  dont  l'opinion 
peut  être  invoquée  en  Angleterre ,  surtout  de  celles 
qui  ont  fait  une  étude  approfondie  et  spéciale  de  cette 
matière  ;  par  l'esprit  et  la  lettre  de  la  législation  an- 
glaise actuelle;  enfin  par  le  fait  des  habitudes  actuelles 
du  roulage  et  des  messageries ,  puisque  les  poids  du 
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rouliige  ne  sont  guères  eii  Angleterre  que  la  moitié  de 
ce  ({u'ils  sont  en  France ,  et  que  la  charge  moyenne  des 
diligences  anglaises  est  de  25ookil. ,  tandis  qu'elle  s'é- 
lève en  France  parles  surcharges  jusqu'à  6  où  -y  mille 
kilogrammes.  Que  les  messageries  adoptent  en  France 
les  usages  existans  généralement  en  Angleterre  ,  et  les 
restrictions  que  nous  demandons  n'auront  plus  d'objet. 
A  l'égard  desperfectionnemens  obtenus  dans  ces  der- 
niers temps  sur  les  routes  de  France  ,  et  de  l'argument 
que  l'on  en  tire  contre  les  restrictions  imposées  au  rou- 
lage- et  aux  messageries ,  nous  cherchons  à  montrer 
d'une  manière  précise  en  quoi  consistent  ces  perfec- 
tionnemens,  qui ,  s'ils  ont  fait  disparaître  en  partie  les 
trous  et  les  ornières  profondes  que  présentaient  nos 
routes,  n'en  ont  point  encore  amené  la  surface  au  degré 
d'uni  et  de  dureté  que  l'on  peut  obtenir  avec  des  charges 
plus  modérées  ,  et  qui  rendrait  le  tirage  aussi  facile 
qu'il  est  à  désirer.  Nous  remarquons  que  ces  perfection- 
nemens  ont  d'ailleurs  été  produits  sous  l'empire  de  la 
loi  subsistante,  et  qu'il  n'est  point  vrai,  malgré  l'imper- 
fection et  l'insullisance  du  mode  de  répression  qui 
existe  aujourd'hui  (  auxquelles  il  est  facile  de  remé- 
dier ('))  ,  que  cette  loi  soit  sans  influence;  car  elle  seule 


(1)  L'objet  principal  que  l'on  s'est  proposé  dans  cet  ouvrage,  étant 
d'étabHr  que  l'intérêt  public  exigeait  qu'il  fût  exercé  une  police  sur  le 
roulage,  et  d'examiner  les  conditions  d'après  lesquelles  cette  police 
devait  être  réglée,  nous  n'avons  point  insisté  sur  les  mesures  propres 
à  lui  donner  l'énergie  et  l'efficacité  nécessaires.  11  suffira  de  dire  à  cet 
égard  que  celle  partie  de  la  question  ayant  été  examinée  avec  attention 
par  la  commission  dont  la  composition  a  été  indiquée  page  1 1  ,  il  n'a 
]>aru  nullement  douteux  que  la  police  du  roulage  ne  pût  être  faite  avec 
sûreté  et  économie,  surtout  en  employant  concurremment  avec  les  ponts 
à  bascule  les  instrumens  nouveaux  qui  ont  été  étudiés  et  peifectionnés 
dans  ces  derniers  temps. 
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a  chaiîf'é  les  habitudes  du  roulage  qui  existaient  avant 
son  établissement,  nous  a  donné  les  larges  jantes  qui 
ont  remplacé  les  jantes  étroites  et  tranchantes,  et  en 
maintient  l'usage.  D'où  il  suit  que  le  fait  de  ces 
perfectionnemens  ne  donne  aucune  garantie  contre 
l'action  du  roulage  devenu  libre  de  suivre  l'intérêt  qui 
porte  chaque  voituricr,  quand  la  route  n'est  pas  très- 
bonne  ou  quand  elle  est  nouvellement  réparée  ,  u 
prendre  des  jantes  plus  étroites  que  ne  l'ont  fait  ceux 
qui  ont  passé  avant  lui.  D'ailleurs  diverses  circonstances 
indiquent  que  l'on  a  pu  eiTectuer  dans  ces  derniers 
temps,  en  beaucoup  d'endroits  ,  des  perfectionnemens 
sensibles  sans  augmenter  les  dépenses ,  ou  même  en 
dépensant  moins;  et  toutefois,  que  l'on  ne  doit  point 
en  conclure  la  possibilité  de  maintenir  indéfiniment 
les  routes  en  bon  état ,  sans  accroissement  de  dépense , 
sous  l'action  d'un  roulage  plus  destructeur. 

L'intérêt  du  commerce  ayant  été  invoqué  contre  les 
restrictions  imposées  aux  chargemensdu  roulage  et  des 
messageries  ,  nous  cherchons  à  rendre  plus  distinctes  les 
notions  qui  ont  été  présentées  sur  ce  point,  dont  dé- 
pend véritablement  la  solution  de  la  question.  Nous 
remarquons  que  l'intérêt  du  commerce  en  général  , 
c'est-à-dire  l'intérêt  du  public,  n'est  p£is  la  même  chose 
que  l'intérêt  des  entrepreneurs  de  transport.  L'intérêt 
du  public  exige  que  le  prix  moyen  du  transport  soit  le 
moindre  possible.  L'intérêt  de  l'entrepreneur  est  que 
son  travail  et  ses  capitaux  lui  rapportent  les  salaires  et 
les  bénéfices  le  plus  élevés ,  ce  qui  peut  fort  bien  ar- 
river lorsque  le  prix  du  transport  sera  le  plus  grand 
possible;  d'où  il  suit  que  ce  dernier  intérêt  est  tout-à- 
fait  distinct  de  l'intérêt  public  ,  et  souvent  lui  est  cou- 
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traire.  On  reconnaît  môme  évidemment  que  l'intérêt 
des  grandes  entreprises  ,  et  par  conséquent  l'esprit  des 
mesures  qu'elles  sollicitent ,  sont  toujours  directement 
contraires  aux  intérêts  généraux,  parce  que  ces  entre- 
prises tendent  (comme  le  fait  ne  le  montre  que  trop) 
à  étouffer  toute  concurrence,  tandis  que  le  commerce 
doit  désirer  au  contraire  une  concurrence  aussi  étendue 
qu'il  soit  possible. 

Mais  l'intérêt  général  de  la  société  domine  tous  les 
autres,  et  doit  être  écouté  de  préférence.  De  plus  il  s'a- 
git ici  d'un  principe  vital  ,  de  l'élément  le  plus  essen- 
tiel du  progrès  de  la  richesse  ,  dont  l'action  puissante 
se  fait  également  sentir  dans  les  premiers  développe- 
mens  de  la  civilisation  et  dans  ses  derniers  perfection- 
nemens;  il  s'agit  enfin  de  l'économie  et  de  la  prompti- 
tude des  transports.  Toute  la  question  se  réduit  donc  à 
rechercher  si ,  en  imposant  quelques  restrictions  aux 
chargemens  du  roulage  et  des  messageries  ,  on  tend  à 
diminuer  avec  le  temps  le  prix  des  transports.  Dans  le 
cas  môme  où  il  serait  reconnu  que  cette  gêne  peut  ap- 
porter quelque  réduction  aux  bénéfices  actuels  des  gran- 
des entreprises ,  si  l'on  a  la  certitude  qu'il  en  résultera 
pour  l'état  des  routes  une  amélioration  ,  et  pour  le  pu- 
blic une  économie  ,  il  conviendra  d'établir  les  restric- 
tions dont  il  s'agit  :  autrement  on  sacrifierait  à  ces  en- 
treprises l'intérêt  le  plus  important  du  pays. 

Or  un  examen  approfondi  de  la  question  montre  évi- 
demment que  le  prix  du  transport  dépend  presque  to- 
talement de  l'intensité  du  tirage  ,  c'est-à-dire  de  la 
grandeur  des  efforts  que  les  chevaux  doivent  exercer 
pour  traîner  un  poids  donné  ;  que  la  valeur  moyenne 
actuelle  du  tirage  sur  les  routes  de    France  est  fort  su- 
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périeure  à  celle  qu'on  observe  sur  une  très-bonne  roule 
en  empierrement;  enfin  que  cette  valeur  du  tirage  dé- 
pend, dans  chaque  cas  particulier,  d'après  des  cxpi'- 
riences  spéciales ,  d'un  certain  raj)port  établi  entre  la 
largeur  des  jantes  des  roues  et  les  poids  dont  on  les 
charge;  en  sorte  qu'on  ne  peut  douter  qu'en  réglant 
convenablement  le  rapport  dont  il  s'agit  par  l'autorité 
de  la  loi ,  on  ne  pût  amener  dans  le  prix  des  transports 
une  réduction  fort  sensible,  indépendamment  des  avan- 
tages précieux  qu'oU'rent  des  routes  où  l'on  peut  voya- 
ger avec  promptitude  et  sécurité. 

Nous  faisons  voir  d'ailleurs  que  l'augmentation  dans 
la  largeur  des  jantes  que  nous  demandons  ne  peut  pro- 
duire dans  le  poids  des  voitures  un  accroissement  nuisi- 
ble ;  et  de  plus  qu'après  les  améliorations  que  ces  me- 
sures nouvelles  doivent  amener  dans  l'état  des  routes  , 
l'avantage  que  trouvent  aujourd'hui  les  voituriers  à 
employer  sur  des  routes  mauvaises  ou  imparfaites  les 
jantes  le  plus  étroites  qu'ils  le  peuvent ,  cessera  en  très- 
grande  partie  de  subsister  ;  en  sorte  que  si  l'opinion 
oppose  dans  les  premiers  momens  quelques  diflicultés 
à  l'établissement  de  la  loi  nouvelle  ,  ces  obstacles  dis- 
paraîtront avec  le  temps»,  et  d'autant  plus  rapidemen  t 
que  l'application  de  la  loi  aura  été  plus  sévère  et  pliis 
efficace. 

Nous  montrons  enfin  que  la  détermination  du  rap- 
port qu'il  convient  d'établir  entre  la  largeur  des  jantes 
des  roues  et  le  poids  dont  on  les  charge  ,  dans  la  vue  de 
réduire  la  dépense  du  transport  au  moindre  taux  qu'il 
est  possible  ,  n'est  nullement  arbitraire  ni  incertaine  ; 
et  qu'au  contraire  cette  détermination  peut  être  rigou- 
reusement eJ0fectuée  d'après  un  principe  sur  l'existence 
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duquel  de  nouvelles  expériences  ne  laissent  pas  de  doute. 
Ce  principe  consiste  en  ce  que  la  même  roue ,  circulant 
sur  une  route  avec  des  charges  différentes ,  peut  produire 
des  effets  opposés.  i°  Si  ellen'estpas  trop  chargée,  le  pas- 
sage de  cette  roue  forme  et  consolide  la  route,  produit  l'a- 
grégation des  matériaux  ,  diminue  d*abord  progressive- 
ment l'intensité  du  tirage,  puis  la  laisse  sensiblement 
constante.  2°  Si  la  roue  est  trop  chargée,  lesmatériaux  s'é- 
crasent rapidement,  ne  se  lient  point  ou  se  désunissent 
s'ils  s'étaient  liés,  etl'intensité  du  tirage  s'accroît  progrès" 
sivement.  On  peut  à  volonté  produire  successivement 
ces  effets  sur  la  même  route  ,  en  faisant  circuler  une 
roue  dont  on  fait  varier  la  charge  ,  et  par  conséquent 
distinguer  sans  incertitude  la  limite  des  chargemens 
qui  doit  être  assignée  dans  chaque  cas  suivant  la  nature 
des  matériaux.  Et  camme  il  résulte  des  expériences  de 
ce  genre  qui  ont  été  faites  que  pour  les  matériaux  qui 
sont  Je  plus  communément  employés,  les  limites  qu'il 
conviendrait  d'adopter  sont  sensiblement  inférieures 
aux  termes  du  tarif  qui  avait  été  proposé  au  gouverne- 
ment pour  servir  de  base  au  dernier  projet  de  loi ,  on 
îicquiort  ainsi  la  certititde  que  ces  termes ,  auxquels  on 
s'était  arrêté  par  la  crainte  d'opérer  un  changement 
trop  grand  et  trop  subit  dans  les  habitudes  du  roulage , 
sont  trop  élevés,  et  n'amèneront  pas  tous  les  perfec- 
tionnemens  qui  peuvent  être  espérés  ;  perfectionne- 
mens  auxquels  on  tendra  toujours,  et  qui  ont  été  obte- 
nus en  Angleterre  par  rétablissement  d'un  tarif  dont  les 
considérations  sur  lesquelles  nous  nous  appuyons  ici 
confirment  entièrement  la  convenance. 

Nous  terminerons  en  présentant  quelques  remarques 
propres  à  mettre  en  évidence  l'importance  des  intérêts 
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sasfit. 


D'après  les  évaluations  données  par  M.  Dutens,  inV 
pecteur  général  des  ponts  et  chaussées  (')  ,  la  totalité 
des  produits  annuels  delà  France  ,  qui  sont  dus  ;i  l'a- 
griculture ,  aux  manufactures  et  au  commerce  d'im- 
portation ,  s'élève  à  178  millions  de  tonneaux  envi- 
ron. 

127  millions  de  tonneaux  sont  consommés  sur 
place. 

Sur  les  46  millions  de  tonneaux  restans,  5  millions 
sont  transportés  par  les  rivières  et  les  canaux  qui  exis- 
tent aujourd'hui ,  10  millions  sont  transportés  par  le 
grand  roulage  ,  2 1  millions  sont  transportés  par  les  voi- 
tures des  campagnes  ou  par  le  petit  roulage. 

Sur  les  3i  millions  de  tonneaux  transportés  aujour- 
d'hui par  terre  ,  M.  Dutens  pense  que  20  millions  pour- 
raient être  transportés  par  le  moyen  des  nouveaux  ca- 
naux dont  il  propose  l'établissement ,  et  qu'ils  parcour- 
raient moyennement  sur  ces  canaux  une  distance  de 
20  I  lieues.  En  admettant  donc  que  les  1 1  millions 
de  tonneaux  restans  parcourent  une  distance  de  4  lieues 
seulement ,  on  trouverait  que  les  3 1  millions  de  ton- 
neaux transportés  par  terre  en  France  parcourent 
moyennement  sur  les  routes  une  distance  d'environ 
i5  lieues. 

Les  frais  du  transport  de  ces  produits,  évalués  au 
prix  moyen  de  i  fr.  par  tonneau  et  par  lieue  ,  causent 
donc^u  pays  une  dépense  annuelle  de  465  millions  de 


(')  Histoire  de  la  navigation   inléiieure  de  la  Frauce  ,   lome  11,  In- 
troduction. 
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francs ,  évaluation  qui  est  probablement  au-dessous  de 
la  vérité  ,  parce  qu'une  partie  du  trajet  s'opère  sur  de 
mauvais  chemins  où  le  transport  coûte  plus  d'un  franc 
par  lieue  ;  et  parce  qu'une  portion  des  marchandises 
est  transportée  parle  roulage  accéléré  et  les  diligences 
à  un  prix  qui  est  également  plus  élevé. 

On  conclut  de  ce  qui  précède  ,  qu'une  amélioration 
dans  l'état  des  routes,  qui  diminuerait  l'effort  moyen  du 
tirage  des  voitures  seulement  d'un  cinquiè^ne,  résul- 
tat qu'il  paraît  facile  d'obtenir  par  le  seul  effet  des  pres- 
criptions légales  dont  nous  réclamons  l'établissement, 
produirait  sur  les  dépenses  de  la  nation  une  économie 
annuelle  approchant  de  go  millions  de  francs.  Cette 
économie  contribuerait  sans  aucune  réduction  à  l'ac- 
croissement de  la  richesse  publique,  puisque,  comme 
on  l'a  déjà  remarqué,  la  dépense  des  transports  ne  fai- 
sant qu'augmenter  la  valeur  des  produits  déjà  créés, 
et  ne  donnant  lieu  à  aucune  production  ,  est  entière- 
ment en  pure  perte  pour  le  pays  ,  sauf  le  cas  unique 
et  fort  restreint  où  la  marchandise  est  portée  chez 
l'étranger. 

L'évaluation  précédente  ne  tient  aucun  compte  de  la 
réduction  correspondante  qui  aurait  lieu  dans  la  dé- 
pense du  transport  des  voyageurs. 

Des  considérations  semblables  aux  précédentes  peu- 
vent donner  une  mesure  approchée  de  l'immense  in- 
térêt qu'il  y  aurait  à  amiéliorer  l'état  des  chemins  vici- 
naux. On  voit  en  effet  que  la  plus  grande  partie  des 
127  millions  de  tonneaux  de  produits,  qui  sontanen- 
tionncs  ci-dessus  comme  étant  consommés  surplace, 
ont  parcouru  un  certain  cspaccsurles  chemins  vicinaux. 
Jl  paraît  que  l'on  ne  sera  point  au  delà  de  la  vérité  en 
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admettant  que  les  178  millions  de  tonneaux  produits 
annuellement  en  France  parcourent  moyennement 
une  demi-lieue  sur  les  chemins  vicinaux,  ce  qui  por- 
terait la  dépense  de  ce  transport  à  8G  millions  de  IVancs, 
si  Ton  pouvait  l'estimer  au  même  prix  que  les  trans- 
ports qui  s'opèrent  sur  les  grandes  routes.  Mais  comme 
le  transport  sur  les  chemins  vicinaux  coûte  probable- 
ment aujourd'hui  les  '  en  sus,  ou  peut-être  le  double 
de  cequ'd  coûte  sur  les  grandes  routes,  il  s'ensuit  que 
le  mauvais  état  de  ces  chemins  donne  lieu  ii  une 
dépense  annuelle  en  pure  perte  de  58  ou  peut-être  de 
86  millions  de  francs.  Il  faut  ajoutera  cette  perte  celles 
qui  résultent  des  retards  et  des  obstacles  opposés  à  la 
circulation  des  denrées  et  des  capitaux. 

Nous  terminerons  enfin  par  ime  dernière  observa- 
tion, qui  n'est  peut-être  pas  sans  importance  (').  Le 
lecteur  a  vu  ci-dessus  d'une  part  que  nous  évaluons 
l'intensité  moyenne  du  tirage  sur  les  routes  en  empier- 
rement, c'est-à-dire  sur  la  très-grande  partie  des  routes 
de  France,  au  tt  du  poids  transporté;  et  d'autre  part  que 
des  expériences  faites  par  diverses  personnes  indiquaient 
avec  certitude  que,  sur  un  pavé  en  très-bon  état,  le  tirage 
serait  trois  à  quatre  fois  moindre.  Il  parait  donc  que 
l'on  n'irait  point  au  delà  de  la  vérité,  en  avançant  que 
la  substitution  d'une  chaussée  pavée  à  nos  chaussées  en 


(')  Nous  devons  avertir  le  lecteur  qu'après  avoir  écrit  ce  passage  , 
nous  avons  trouvé  clans  le  dernier  ouvrage  publié  par  M.  Bertnault- 
Ducreulx,  ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  intitulé  :  «Des  mesures  qui 
»  peuvent  le  mieux  assurer  le  rétablissement  des  grandes  routes,  etc.  e 
(janvier  i835),  des  vues  analogues  à  celles  que  nous  présentons  ici. 
Voyez  pages  217  et  suivantes.  Si  ces  vues  sont  trouvées  justes,  nous  ne 
voulons  point  paraître  à  tort  les  avoir  indiquées  le  premier. 
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empierrement  réduirait  la  dépense  moyenne  du  trans- 
port à  moins  de  moitié,  pourvu  toutefois  que  l'inclinaison 
des  pentes  fût  également  diminuée.  Ainsi  par  l'établis* 
sèment  d'une  route  pavée  avec  soin  en  grès  dur,  en 
granit,  en  pierres  volcaniques,  ou  même  en  pierres 
calcaires  dures  ,  que  l'on  peut  se  procurer  dans  beau^ 
coup  de  parties  de  la  France ,  et  tracée  d'après  des  prin- 
cipes analogues  à  ceux  qui  sont  admis  pour  les  chemins 
de  fer,  c'est-à-dire  en  s'imposantla  condition  que  les 
pentes  ne  dépasseraient  pas  une  limite  donnée ,  telle 
que  3  centimètres  par  mètre,  on  abaisserait  probable- 
ment à  moins  de  moitié  les  frais  actuels  du  transport. 
Déplus,  la  route  dont  il  s'agit  pourrait  être  parcourue 
avec  plus  de  promptitude  et  de  sûreté  que  les  routes 
actuelles.  Cependant  une  telle  route  construite  à  neuf 
ne  paraît  pas  devoir  coûter  plus  de  i5o  à  200  mille 
francs  par  lieue;  et  la  dépense  serait  sensiblement 
moindre  si  l'on  se  bornait  à  rectifier  d'après  ces  prin- 
cipes une  route  existante. 

Remarquons  d'autre  part,  1°  que  l'établissement 
d'un  canal  de  navie;ation  coûte  environ  600  mille  francs 
par  lieue ,  et  que,  par  les  péages  que  l'on  y  perçoit  dans 
l'intention  de  se  récupérer  d'une  partie  de  cette  dé- 
pense, le  prix  du  transport  s'y  élève  du  tiers  à  la  moi- 
tié des  prix  du  transport  par  terre,  et  souvent  plus  haut, 
à  cause  de  l'alongement  de  la  distance,  et  d'autres  in- 
convéniens  inhérens  à  ce  genre  de  communications. 
2"  Que  l'établissement  d'un  chemin  de  fer  donne  lieu 
à  une  dépense  à  peu  près  égale ,  et  que ,  par  l'efiet  du 
péage  destiné  à  la  rembourser,  le  prix  du  trans- 
port s'y  élève  de  la  moitié  aux  trois  quarts  du  prix  du 
transport  par  terre.    3"  Eniin  (pie   ces  constructions 
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clynlandeiit  braucoup  de  temps ,  et  rencontrent  des 
dilïicidtés  de  tout  genre  ,  et  surtout  une  dilHculté 
principale,  celle  de  se  procurer  les  énonnes  capitaux 
qu'elles  exigent,  et  d'en  assurer  le  remboursement. 
Il  semblera  résulter  de  ces  remarques ,  qu'en  portant 
son  attention  sur  l'établissement  des  routes  perfection- 
nées que  nous  indiquons  ici ,  le  gouvernement  pour- 
rait produire,  beaucoup  plus  promptement  et  plus  fa- 
cilement que  par  tout  autre  moyen,  des  améliorations 
aussi  importantes  qu  il  soit  possible  d'en  espérer, 
quant  à  la  diminution  du  prix  des  transports. 

Il  restera  néanmoins  toujours  en  faveur  descliemins 
de  fer  la  considération  delà  propriété  spéciale  qui  leur 
appartient,  et  qui  consiste  en  ce  qu'ils  permettent  un 
transport  extrêmement  rapide ,  dont  la  vitesse  est  au 
moins  quatre  fois  plus  grande  que  celle  du  transport 
qui  a  lieu  actuellement  en  France  par  les  diligences. 
Quelques  personnes  semblent  méconnaître  l'impor- 
tance de  cette  propriété  :  nous  la  regardons  au  contraire 
comme  un  élément  nouveau  de  la  constitution  des  so- 
ciétés, destiné  avec  le  temps  à  en  cbanger  la  nature, 
et  à  donner  à  la  civilisation  bumaine  un  développe- 
ment inattendu  ,  qu'à  peine  l'imagination  peut  en- 
trevoir aujourd'hui.  Il  nous  paraît  que  les  efforts  du 
gouvernement  pour  amener  rétablissement  de  ces 
constructions  nouvelles  sont  inspirés  par  des  vues  jus- 
tes, et  méritent  à  un  haut  degré  la  reconnaissance  pu- 
blique. 

Mais  avant  que  ces  grandes  entreprises  qui ,  dans  un 
pays  aussi  vaste  qu'est  la  France ,  exigeront  tant  d'ef- 
lorts,  de  soins  et  de  dépenses,  puissent  être  assez  mul- 
tipliées, les  routes  formeront  long-temps  le  plus  étendu 
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(le  nos  moyens  de  transport.  Elles  attireront  l'atten- 
tion principale  des  personnes  qui  s'intéressent  aux  pro- 
grès de  la  richesse  nationale ,  et  les  efforts  qui  ont  été 
faits  dans  cet  écrit,  pour  éclaircir  quelques-unes  des 
questions  qui  s'y  rapportent,  seront  au  moins  justifiés 
par  l'importance  du  sujet. 
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APPENDIX. 


EXTRAIT  DE  LENQUÊTE  FAITE  EN  1 83 1  PAR  LE  COMITÉ 
DE  LA  CHAMBRE  DES  COMMUNES  d'aNGLETERRE  ,  CHARGÉ 
d'examiner  le  TAUX  DU  PÉAGE  QUI  DEVAIT  ÊTRE 
IMPOSÉ  AUX  VOITURES  A  VAPEUR  COiNDUlTES  SUR  LES 
ROUTES    A    BARRIÈRES  (^). 


(A)  Interrogatoire  de  M.  James  M<^  Adam. 

Avez-vous  acquis  une  grande  expérience  dans  la  con- 
struction et  l'entretien  des  routes  ?  —  Oui ,  pendant  les 
quatorze  dernières  années. 


Q)  Les" extraits  de  quelques-uns  des  interrogatoires  appartenant  à 
cette  enquête ,  que  nous  donnons  ici,  sont  traduits  sur  le  texte  officiel 
cité  dans  l'ouvrage  intitulé:  ^n  historical  and practical  treatise  upon 
elemenial  locomotion  hy  means  of  steam  carriages  on  common  roads;  by 
MexanderlGordon,  civil  engineer.  London,  1882,  in-%°.  Le  lecteur 
pourra  facilement  retrouver  dans  cet  ouvrage  les  passages  traduits,  et 
vérifier  la  traduction,  que  l'on  s'est  attaché  a  rendre  aussi  littérale  qu  il 
a  été  possible.  Les  passages  omis  sont  uniquement  relatifs  aux  voitures 
à  vapeur  ,  et  par  conséquent  ne  se  rapportaient  pas  directement  à  1  ob- 
jet de  cet  ouvrage. 
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Avrz-vous  fait  quelques  exjiérienccs ,  ou  pouvez-vous 
donner  quelques  informations  au  comité ,  quant  à  l'usure 
comparative  des  routes  ou  au  mal  qu'elles  soufirent  par 
l'action  des  roues  ou  des  chevaux  qui  y  passent?  —  J'ai 
trouvé  généralement  que  les  pieds  des  chevaux  font  un 
très-grand  mal  à  la  surface  des  routes  bien  faites  ;  et  je 
suis  d'opinion  qu'une  voiture  avec  des  roues  convenable- 
ment construites  fait  moins  de  mal  à  la  route  que  les 
chevaux  qui  la  tirent. 

Voudriez-vous  expliquer  comment  s'oj^ère  le  mal  qui 
est  fait  à  la  route  par  Tefiét  du  passage  ;  est-ce  l'usure  de 
la  route  ou  le  déplacement  des  matériaux?  —  Tous  les 
deux  ont  lieu.  Les  roues  usent  à  un  certain  désiré  les  ma- 
tériaux  ,  mais  sur  une  route  bien  construite  ,  qui  s'est  con- 
solidée et  dont  la  surface  est  unie,  cette  usure  est  très- 
petite  et  graduelle.  Le  mal  fait  à  la  route  par  les  pieds 
des  chevaux,  plus  spécialement  sur  les  routes  en  gravier 
et  en  silex,  provient  particulièrement  en  temps  sec  de  ce 
qu'ils  choquent  et  déplacent  les  matériaux  sur  la  surface  ; 
chaque  nouveau  passage  ajoute  au  mal,  et  si  ce  n'était 
l'effet  des  roues  suivant  les  chevaux  qui  diminue  le  mal  , 
nous  aurions  les  routes  en  silex  et  en  gravier  entièrement 
désunies  pendant  tout  l'été. 

Mais  les  roues  de  la  voiture  ne  suivent  pas  actuellement 
la  trace  des  chevaux  ?  —  Non  ,  mais  dans  les  routes  très- 
fréquentées  ,  surtout  près  de  la  capitale ,  d'autres  voitures 
le  font. 

Quelle  portion  des  dégradations  delà  route  pensez-vous 
qui  doive  être  attribuée  aux  intempéries  atmosphériques? 
La  gelée  et  l'humidité  ont-elles  un  efiet  sensible?  —  Oui , 
certainement,  en  ])articulier  dans  les  terrains  calcaires.  A 
Royston  et  dans  tout  ce  pays  un  mal  grand  et  sérieux  a 
lieu  lors  de  tous  les  dégels,  et  nous  ne  pouvons  pas  le 
prévenir ,  quelque  soin  ou  attention  que  nous  mettions  à 


consolider  la  surface  de  la  roule.  Il  se  produit  d  une  nm- 
niùre  très-irrégulière ,  une  année  diius  une  portion  de  la 
roule  ,  une  autre  année  dans  une  autre  ,  causé  en  grande 
partie  par  le  séjour  de  leau  dans  le  sol  inférieur  ,  et  je 
suppose  aussi  par  la  direction  du  vent  à  l'époque  de  la 
gelée.  C'est  la  prali(jue  moderne  de  l'entretien  des  routes 
de  s'abstenir  de  toutes  réparations  générales  du  milieu 
d'avril  au  milieu  d'octobre  ;  durant  cette  période  les  seu- 
les réparations  qui  doivent  avoir  lieu  sont  des  recharge- 
mens  partiels  {coadngs  )  nécessités  par  des  circonstances 
accidentielles.  Aussitôt  après  le  milieu  d'octobre  qu'il  est 
possible  ,  le  recbargement  général  a  lieu  en  parties  de  la 
route  à  la  fois  de  manière  à  gêner  et  interrompre  le  moins 
possible  le  passage,  et  nous  nous  elïorçons,  dans  le  mois 
de  février,  d'avoir  fini  tous  les  recbargemens  ;  dans  aucun 
cas  plus  d'une  sixième  partie  à  la  fois. 


D  après  les  expériences  que  vous  avez  mentionnées 
précédemment,  quelle  largeur  recommanderiez-vous  pour 
la  bande  des  roues  d'un  chariot  pesant  4  tonnes  (4o63  kil.)? 
— Jeconsidère  qu'un  cbariot,  de  quelque  espèce  quecesoit, 
destiné  à  porter  une  grande  charge  ,  5  ou  8  tonnes  ,  doit 
avoirune  rouede4pouces  ipdelargeur (o"*,!  i4), construi- 
te conformément  aux  clauses  dunietropolis  act.Fjt  je  pense 
qu'une  voiture  avec  une  telle  roue,  quoique  portant  un 
poids  excessif,  ferait  très-peu  de  mal  à  la  route. 

Il  a  été  établi  par  un  témoin  précédent  qu'une  voiture 
du  poids  de  2  tonnes,  mue  par  la  vapeur ,  tire  après  elle 
une  autre  voiture  du  poids  de  9  lonnes  ;  quelles  devraient 
être,  d'après  votre  expérience  ,  la  largeur  de  la  bande  de 
l'une  et  de  l'autre  de  ces  voitures  ?  —  En  ayant  seule- 
ment égard  à  l'intérêt  de  la  route  ,  je  préférerais  une  roue 
de  4  pouces  ip  ,  à  bandes  plates,  à  aucune  autre  espèce 
de  roue  qui  peut  être  faite,  étant  d'opinion  qu'une  bande 
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de  plus  grande  largeur  ne  peut  jamais  touclier  la  surface 
d'une  grande   route  bien    faite. 

Alors  TOUS  prescririez  cette  largeur  comme  la  largeur 
minimum  fies  roues  ,  quelle  que  soit  la  charge?  —  Oui, 
je  ne  pense  pas  qu'aucune  augmentation  de  largeur  fût 
utile. 

Supposant  deux  voitures,  l'une  tirée  par  des  chevaux, 
l'autre  mue  par  la  vapeur ,  le  poids  de  la  voiture  à  vapeur 
étant  4  tonnes,  et  le  poids  de  la  voiture  tirée  par  des 
chevaux  étant  a  tonnes,  quel  serait  celle  qui  ferait  le 
])lus  de  mal  à  la  route  ,  la  largeur  des  roues  étant  la  même 
dans  les  deux  cas  ?  —  Je  préférerais ,  avec  une  roue  conve- 
nabledans  chaque  cas,  la  voiture  à  vapeur  sans  chevaux, 
parce  qu  on  ne  peut  répondre  à  la  question  qu'en  ayant 
égard  aux  roues. 

Alors,  dans  le  cas  dont  il  s'agit ,  si  les  roues  de  la  voi- 
ture h  vapeur  étaient  de  4  pouces  i;2,  et  les  roues  de  la 
diligence  de  2  pouces  ip  ,  laquelle  ferait  le  plus  grand 
mal  ?  —  Certainement  la  diligence  traînée  par  les  chevaux  , 
quoique  pesant  seulement  2  tonnes  ip,  en  ferait  infiniment 
plus  ;  parce  que  je  considère  que  de  toutes  les  classes  de 
véhicule  présentement  en  usage  la  diligence,  telle  qu'on 
la  charge,  nous  fait  I3  plus  grand  mal. 

Supposez-vous  que  si  les  voitures  à  vapeur  devenaient 
d'un  usaiïe  général ,  l'action  même  des  roues  sur  les  rou- 
tes  préviendrait  la  nécessité  des  réparations  fréquentes 
qui  doivent  être  faites  aujourd'hui  ?  —Je  penserais  qu'une 
grande  diminution  dans  l'action  des  pieds  des  chevaux 
sur  les  roules  donnerait  lieu  à  une  épargne  considérable  ; 
et  j'ai  déjà  établi  que  ces  voitures  ,  avec  des  roues  conve- 
nablement construites  ,  seraient  l'espèce  de  voitures  qui 
nuiraient  le  moins  aux  routes. 

Quelle  plus  grande  vitesse  avez-vous  observée  à  une 
voilure  conduite  par  des  chevaux  dans  votre  dictrict?  — 


Une  fois  ,  par  un  pur  hasard  ,  jt;  vins  Jans  le  Leeds  Union 
coach  de  Grathani  ,  qui  esta  no  railles  de  Londres.  Je 
montai  dans  la  voilure  à  trois  heures,  et  j'étais  à  Londres 
à  une  lieure  et  demie  le  même  malin  (  4  i/5  lie  ues  par 
heure).  C'était  à  l'époque  où  le  Leeds  Union  et  le 
Bochinghani  couraient  l'un  contre  l'autre  pendant  tout  le 
chemin. 

Savez-vousqueM.  Telford  établit  dans  son  rapport  sur 
létal  des  routes  de  Holyhead  que  Irois  diligences  de  Bir- 
mingham font  le  trajet  de  i  lo  milles  en  moins  de  8  heures, 
sans  aucun  accident,  à  raison  de  i3  milles  6  furlongs 
(  5  lieues  et  demie)  par  heure?  —  J  ai  fréquemment  en- 
tendu établir  cela  sur  la  roule  ,  mais  je  n'en  ai  pas  une 
connaissance  personnelle. 

Avez-vous  quelque  autre  observation  à  faire  au  comité  ? 
—  Je  ne  le  sache  pas. 

Pensez-vous  qu'il  fùl  nécessaire  de  limiter  les  voitures 
à  vapeur  à  un  certain  nombre  de  passagers  ,  pourvu  que 
les  roues  soient  des  dimensions  établies?  —  Si  les  roues 
étaient  des  dirùensions  et  de  la  disposition  établies,  je 
devrais  ,  en  toute  raison  ,  ne  pas  faire  attention  au  poids  , 
l'expérience  ayant  prouvé  complètement  qu'avec  des 
roues  convenablement  construites  nous  recevons  peu  ou 
point  de  mal  du  poids. 

Quel  est  le  maximum  du  poids  qu'une  route  devrait 
soutenir  sur  chaque  roue  ? —  Le  mal  fait  par  le  poids  sur 
une  route  par  une  voilure  qui  a  des  roues  convenables  , 
a  lieu  ])rincipaiement;,  je  pourrais  presque  dire  exclu- 
sivement, pour  les  rechargemens  récens.  Si  le  poids  dans 
une  telle  voiture  est  capable  d  écraser  ,  en  tant  qu'il  est 
appliqué  aux  matériaux  dont  la  route  est  faite,  il  produit 
un  mal  considérable,  et  par  conséquent  si  les  voitures  à 
vapeur  devenaient  généralement  en  usage,  ce  serait  un 
objet  de  grande  importance  que  l'on  se  servît  de  la  pierre 
xç,  plus  dure,  que  le  silex  prit  ia  place  du  gravier,  le  gra- 
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nit  ou  le  basalte  celle  du  silex  ,  ce  qui  est  le  princfpe  qai 
dirige  les  commissaires  des  metropolis  roads  (roules  au 
nord  de  Londres  réunies  dans  une  certaine  étendue  en  un 
seul  district).  Mais  sur  une  route  dure  et  bien  consolidée, 
un  très-grand  poids  peut  être  soutenu  sans  faire  compa- 
rativement aucun  mal. 

Quand  vous  établissez  que  si  les  voitures  à  vapeur 
viennent  généralement  en  usage,  on  devra  employer  des 
matériaux  plus  durs  ,  vous  supposez  que  ces  voitures  à 
vapeur  seront  beaucoup  plus  pesantes  que  les  voilures 
dont  on  se  sert  à  présent  ? —  Oui  ;  j'admets  qu'elles  por- 
teront de  beaucoup  plus  grands  poids. 

Votre  réponse  ne  s'applique  pas  aux  voitures  qui  sont 
de  même  poids  que  celles  dont  on  se  sert  aujourd'hui  ? 
—  Non,  mais  aux  voitures  du  poids  de  8  à  lo  tonnes. 
Quand  j'ai  parlé  d'un  poids  de  8  à  12  tonnes  ,  j'ai  supposé 
tine  voiture  à  quatre  roues. 

Sur  les  routes  bien  construites  actuelles,  quel  poids 
pensez-vous  que  l'on  pourrait  mettre  dessus  sans  les  écra- 
ser ?  —  Je  ne  craindrais  aucun  résultat  nuisible  de  l'usage 
général  des  voitures  à  vapeur  pesant  moyennement  8  à 
10  tonnes  avec  des  roues  faites  convenablement. 

Votre  réponse  s'applique  à  des  routes  si  bien  faites  que 
la  pression  totale  serait  comme  celle  d'une  voûte  ;  mais 
pour  l'état  moyen  des  routes,  telles  qu'on  les  trouvera  dans 
le  pays  ,  donneriez-vous  la  même  réponse  ? — Non  ,  cer- 
tainement non. 

Considérant  la  moyenne  d'une  ligne  quelconque  de 
roule  d'un  grand  nombre  de  milles,  où  l'on  a  dû  néces- 
sairement employer  des  matériaux  moins  résistans  pour 
une  portion  considérable  de  la  longueur  de  cette  route,  à 
combien  estimeriez- vous  le  poids  maximum  qui  devrait 
être  permis,  eu  égard  à  la  conservation  de  cette  route  sur 
chaque  roue  de  4  pouces  1/2  ? — Deux  tonnes  (aoSi  ^^^sur 
o'",ii4,   ou  i^Si^  par  centimètre). 
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Avez-vous  reconnu  cela  par  expérience?  —  Je  n'ai  pas 
eu  l'occasion  d'en  juger ,  excepté  par  tous  les  chariots  qui 
partent  de  Londres,  qui  sont  obligés  d'avoir  des  roues 
construites  de  la  manière  que  j'ai  indiquée  ,  et  dont  quel- 
ques-uns  portent  des  poids  considérables. 

(B)  Interrogatoire  de  M.  Macneiil. 

Etablissez  quelle  est  votre  profession  ?  — ■  Ingénieur 
civil.  Je;suisactuellement  l'ingénieur  assistant  et  résidant, 
sous  M.  Telford  ,  des  commissaires  du  parlement  pour 
la  route  d'Holyhead  entre  Londres  et  Shrewsbury  et 
entre  Londres  et  Liverpool. 

Quel  est  le  poids  d'une  diligence,  une  charrette  ou  un 
chariot,  chacun  portant  la  charge  qui  peut  être  consi- 
dérée comme  une  moyenne.  Etablissez  aussi  la  largeur 
des  bandes  des  roues? —  Le  poids  des  diligences  à  quatre 
chevaux  varie  de  i5  i]^  quintaux  à  18  quintaux  (800"^  à 
914  )•  La  plupart  des  diligences  de  Birmingham  allant 
jour  et  nuit  pèsent  environ  16  quintaux  (SiSk)  ,  et  por- 
tent fréquemment ,  surtout  les  diligences  de  nuit,  au  delà 
de  2  tonnes  (2o3ik)  de  marchandises  et  voyageurs.  Ce- 
pendant, prenant  en  considération  le  nombre  de  voyages 
qu'elles  exécutent  avec  de  faibles  charges  ,  j'évaluerais 
à  2  tonnes  5  quintaux  ou  2  tonnes  10  quintaux  (  2280''  ou 
2539k)  le  véritable  poids  moyen,  compris  la  voiture, 
pendant  toute  l'année.  Les  bandes  des  roues  ont  la  plu- 
part 2  pouces  (  o^joSi  ),  mais  quelques-unes  ont  moins. 
Celles  qui  sont  construites  par  M.  Brown  ,  et  employées 
sur  ses  dihgences  brevetées  ,  ont  les  arêtes  abattues^  de 
manière  à  donner  une  portée  de  i  pouce  1/2  (o'",o38j; 
mais  en  raison  de  la  manière  particulière  dont  ces  diligen- 
ces sont  montées  sur  ressorts  ,  je  suis  porté  à  penser 
que  le  mal  causé  aux  routes  par  ces  roues  n'est  pas  aussi 
grand  qu'il  le  serait  sans  cela.  Quelques  roues  de  diligca- 
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ces  que  j'ai  vues  ont  les  baudes  arrondies ,  de  manière  à 
présenter  dans  Ja  section  transversale  un  segment  d'envi- 
ron I  pouce  3/-f  de  diamètre  (  o'",o44)-  Dans  ce  cas  )a 
portée  sur  la  route,  lorsque  la  surlace  est  dure  et  unie,  est 
réduite  presque  à  un  point ,  et  doit  être  extrêmement 
nuisible.  Les  cocbers  remarquent  que  ces  diligences  cou- 
rent follement  en  descendant  les  montagnes  en  été, 
mais  pesamment  en  hiver  ,  et  quand  les  routes  sont  tendres 
et  boueuses.  Les  malles-postes  pèsent  à  très-peu  près  20 
quintaux  (  1016'').  Quelques  unes,  la  malle-poste d'Holy- 
head,  par  exemple,  portent  fréquemment  au  delà  d'une 
tonne  (1016'')  de  lettres  et  de  paquets^  indépendamment 
des  voyageurs  et  de  leur  bagage.  Le  poids  moyen  du  tout 
peut  être  évalué  probablement  à  deux  tonnes  (2o32'*;. 
Quelques  autres,  la  malle-poste  de  Liverpool,  par  exem- 
ple, voj^agent très-peu  chargées,  et  ne  pèsent  probable- 
ment pas  moyennement  une  tonne  et  demie  (1624'' )•  ï-"^ 
largeur  des  baudes  des  malles-postes  est  2  pouces  i;4 
(o"\o5y).  Les  fourgons  à  quatre  chevaux  ,  qui  voyagent 
à  raison  de  6  milles  par  heure  (9664"*  )  ,  pèsent  moyen- 
nement4  tonnes  i/4^  compris  la  voiture  (4326'').  La  largeur 
de  la  bande  d'une  des  roues  que  j'ai  mesurée  était  de  2 
pouces  ip  (  o'",o64  ) ,  mais  je  ne  suis  pas  à  même  d'affir- 
mer que  ce  soit  la  largeur  générale  des  roues  de  ce  genre. 
Les  chevaux  dont  on  se  sert  pour  ces  voitures  sont  de  la 
meilleure  et  de  la  plus  grande  espèce,  ce  qui,  joint  à 
l'efiet  d'une  aussi  grande  charge  sur  des  roues  aussi 
étroites,  rend  ces  voilures  plus  nuisibles  aux  roules 
qu'aucun  autre  genre  de  véhicules  actuellement  en 
usage.  Il  y  a  quatre  espèces  de  chariots  dont  on  se  sert 
communément,  le  chariot  h  huit  chevaux,  le  chariot  à 
six  chevaux,  le  chariot  à  quatre  chevaux  ,  et  le  chariot  de 
ferme,  qui  est  tiré  par  deux,  trois  ou  quatre  chevaux, 
suivant  la  charge.  Les  chariots  à  8  chevaux,  quoiqu'ils 
pèsent  fréquemment    avec  la  charge    7    tonnes   (7110'^) 
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trcuvciil  piolKiblciucnt  ne  pas  cire   ])oilcs  nioycnnemciU 
a  plus  de  G  tonnes  (6o()jk)  pour  toute  l'année.  La  lariçeui 
de  la  bande  est  de  9  pouces  (o"',229)  ;  mais  par  suite  d'unt; 
Jisi)osition  très-peu  convenable  adoptée  dans  sa  construc- 
tion, la  portée  sur  une  roule  très-dure  est  seulement  de  3 
pouces  (  o^^ojG)  ;  car  ces  roues  sont  généralement  ferrées 
de    trois   cercles  de   3  pouces    chacun,    dont    celui    du 
milieu  a   un  plus  grand  diamètre  que  les  deux  aulres, 
el  forme  une  saillie  d'au  moins   iji  pouce  (o'",oi3  )  ,  ce 
qui ,  sur  des  routes  faibles  ,  comme  il  y  en  a  dans  le  voisi- 
nage de  Londres,  doit  être    très-nuisible.  J'en  ai  mesuré 
un  depuis  que  je  suis  arrivé  à  Londres,  qui  voyage  sur 
la' route  de  Bath  et  Bristol;  le  bord  des  bandes  est  co- 
nique, et  ne  peut  certainement  jamais  venir  en  contact 
avec  la  surface  de  la  roule,  à  moins  que  celle-ci  ne  soit 
telle  que  la  roue  s'y  enfonce  de  2  ou  3  pouces  (o"»,o5  ou 
on\o8).   Les  chariots  à  six  chevaux  pèsent  généralement 
avec  leurs  charges  4  tonnes  ip  {  4571*^)  ;  leurs  roues  ont 
6  pouces  (oni,i52)  de  largeur  ,    et  sont  mieux  disposées 
que  les   précédentes,   quoique  quelquefois  un  de  leurs 
cercles  présente  une  saillie  sur  l'autre,  comme  dans  le  cas 
de  la  roue  de  9  pouces.  Les  chariots   à   quatre  chevaux 
pèsent  communément  avec  leurs    charges  3  tonnes    1/2 
(3555k)  ;  leurs  roues  ont  4  pouces  de  largeur  (  o»»,i02)  , 
sont  plus  droites  que  les  autres  et  portent  mieux  sur  la 
route.  Le  chariot  de  ferme,  usité  en  IXorlbamptonshire  , 
pèse  moyennement  une  tonne  un  quintal  (1067!^);  la  largeui" 
de  la  roue   est  de  3  pouces  (  0111,076) ,  et  il  porte  de  une 
à    trois  tonnes  (  lOiG  à  3o47t  )  suivant  les  circonsfanccs 
et  dura  près  de  vingt   ans. 

Considérant  moyennement  une  ligne  de  route  dont 
l'étendue  ne  serait  pas  moindre  de  100  milles  (4^ lieues), 
sur  laquelle  on  a  du  employer  des  matériaux  d'une  qua- 
lité très-inférieure,  soit  dans  sa  construction,  soit  dans 
les  réparations  subséquentes  ,  qu«l  est  le  poids  maximum 
par  roue  ,  supposant  (|ue  la  baude  n'ait    pas  moins  de 


4  pouces  (O'=^,io2  )  de  lari^eur,  qui  devrait  être  porté  sur 
chaque  roue  des  diverses  espèces  de  voitures  (  poids  de  la 
voiture  compris),  sans  risquer  de  nuire  à  la  route?  — 
Sur  une  route  telle  qu'on  vient  de  la  décrire  ,  la  nuisance 
due  au  passage  de  quelque  roue  que  ce  soit  serait  consi- 
dérable. Mais  à  moins  d'une  définition  plus  précise  de 
la  quantité  et  de  la  qualité  des  matériaux  employés,  je 
ne  pense  pas  que  l'on  puisse  répondre  à  la  question  avec 
quelque  exactitude.  Sur  toute  route  en  gravier,  de  quel- 
que manière  qu'elle  soit  faite  ,  sans  une  fondation,  je  di- 
rais que  la  charge  sur  une  roue  de  4  pouces  (  o'",i02) 
ne  doit  pas  excéder  i5  quintaux  (  jGa""^,  ou  76''  par  centi- 
mètre de  largeur  des  jantes  ) ,  et  sur  une  roue  de  moindre 
largeur  qu'elle  ne  doit  pas  excéder  10  quintaux  (  608'^  ) 
sur  l'ensemble  des  routes  du  pays.  Je  ne  pense  pas  qu'il 
lût  sûr  de  faire  voyager  une  voiture  ,  quelle  que  fût  la 
largeur  de  ses  roues,  si  la  charge  dépassait  beaucoup 
lo  tonnes  (  101 56'')  ;  et  dans  le  fait  il  y  a  quelques  ponts, 
même  entre  Londres  et  Birmingham  ,  qui  courraient  des 
risques  si  l'on  passait  dessus  avec  une  voiture  pesant 
10  tonnes. 

Pouvez-vous,  d'après  l'observation,  dire  quelle  pro- 
portion la  largeur  de  la  bande  des  roues  doit  présenter 
relativement  à  la  charge?  —  La  largeur  que  la  bande 
doit  présenter  relativement  à  la  charge  dépendra  enlière- 
ment  de  la  nature  de  la  route  sur  laquelle  passe  la  voiture. 
Sur  ime  route  telle  que  cielles  qui  ont  été  récemment  con- 
struites par  les  commissaires  du  parlement  sur  les  lignes 
de  Holyhead  et  de  Liverpool,  à  Highgate  Archway,  j'ai 
fréquemment  observé  le  passage  de  waggons  portant  au 
delà  de  G  tonnes  (  6094''  )•  La  pression  de  chaque  roue  sur 
la  route  était  alovs  d'environ  3o  quintaux  [ib'^^^);  et 
quoique  la  portée  de  ces  roues  ,  par  la  cause  que  j'ai  éta- 
blie ci-dessus,  ne  fût  pas  de  plus  de  3  pouces  (o'",076), 
l'eflet  produit  était  imperceptible.  La  pression  était  dans 
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ce  cas  tle  lo  quintaux  sur  clia([uc  pouce  (  200''  sur  chaque 
centiniùtre  ),  ce  qui  est  sans  aucun  doute  beaucoup  trop 
pour  la  généralité  des  routes.  Riais  si  nous  considérons  la 
route  de  Londres  à  Sl^rc^vsbury  comme  un  exemple  d'a- 
près lequel  nous  asseoirons  notre  jugement,  je  dirai 
qu'une  roue  doit  avoir  un  pouce  de  largeur  pour  cliaque 
tonne  du  poids  du  chariot  et  de  sa  charge  (  un  centimètre 
pour  .|ook,  c'est-à-dire  que  chaque  centimètre  de  largeur 
des  bandes  doit  porter  loo'^);  et  si  chaque  voiture  qui 
passe  actuellement  sur  cette  route  était  assujettie  à  ne 
pas  dépasser  cette  proportion  ,  les  routes  seraient  meil- 
leures et  entretenues  à  meilleur  marché  qu'elles  ne  le  sont 
aujourd'hui.  D'après  le  poids  moyen  des  diligences  et  des 
chariots,  tel  qu'il  a  été  établi  ci-dessus,  j'ai  calculé  la 
table  suivante,  indiquant  le  poids  qui  est  soutenu  à  pré- 
sent sur  chaque  pouce  de  la  portée  ,  et  ce  que  je  conçois 
que  devrait  être  la  largeur  des  différentes  roues  si  elles 
étaient  faites  cvlindriques  et  d'une  portée  uniforme  ,  est 
suivant  la  proportion  d'un  pouce  de  largeur  pour  chaque 
tonne,  voiture  comprise. 
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Établissez  votre  opinion  quant  h  l'usure  respective 
d'une  route  par  deux  voitures ,  toutes  deux  tirées  par 
quatre  chevaux,  l'une  pesant  deux  tonnes  (2o3i'')  avec 
des  Landes  de  1  pouces  (  o'",o5i  ) ,  et  l'autre  pesant  quatre 
tonnes  (  4o63'' )  avec  des  bandes  de  4  pouces  (o"",  102  )? — 
Mon  opinion  est  que  l'usure  des  routes  serait  dans  chaque 
cas  la  même  quant  à  l'eîïet  produit  par  les  roues  ,  plutôt 
moindre  probablement  par  la  voiture  portant  4  tonnes 
sur  des  bandes  de  4  pouces,  que  par  la  voilure  portant 
3  tonnes  sur  des  bandes  de  2  pouces.  Mais  on  doit  se 
souvenir  que  les  deuxvoitures  sont  supposées  tirées  p;irle 
nièiue  nombre  de  chevaux,  et  connue  les  chevaux  tirant  la 
voiture  de  4  tonnes  doivent  faire  de  plus  grands  cfïorîs  que 
ceux  qui  traînent  la  voiture  de  2  tonnes  ,  mon  opinion  est 
que  l'usure  totale  de  la  route  serait  plus  grande  par  le 
passage  de  la  voiture  de  4  tonnes  que  par  le  passage  de  la 
voiture  pesant  àcn\  tonnes. 

Comment  la  réponse  que  vous  venez  de  faire  serait- 
clle  modifiée  par  une  augmentation  ou  une  diminution 
de  vitesse  de  l'une  ou  de  l'autre  des  voitures  ?  —  Si  la 
l'outc   sur  laquelle  les  voitures  sont  conduites  est  dure, 
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solide  et  unie,  je  pense  (ju'il  y  aurait  très-peu  Jauirmcn- 
tation  (le  l'usure  ])roduite  par  les  roues,  résultant  d'une 
auiiinentation  dans  la  vitesse;  mais  si  la  route  était  iné- 
gale  et  raboteuse,  il  y  aurait  une  auirmentation  d'usure  , 
en  conséquence  de  \  impetus  ou  clioc  avec  lequel  les  roues 
frapperaient  la  route  aj)rès  avoir  passé  sur  les  inégalités 
de  sa  surface,  parliculièrenient  si  les  voitures  n'avaient 
pas  de  ressorts.  Mais  soit  que  la  route  se  trouve  bonne 
ou  mauvaise ,  1  usure  causée  par  les  pieds  des  chevaux 
sera  plus  grande  quand  ils  voyageront  avec  une  plus 
grande  vitesse  ;  car  un  clieval  de  diligence  ,  qui  voyage  à 
raison  de  lo  nulles  par  heure,  travaille  moyennement 
2yO  milles  par  mois,  et  use  pondant  ce  temps  environ 
4  livres  de  fer;  tandis  qu'un  cheval  de  chariot  qui 
voyage  à  raison  de  3  milles  par  heure  ,  parcourt  26  milles 
par  jour,  travaille  quatre  jours  par  semaine,  parcourt 
moyennement  4 1 6  milles  dans  le  même  intervalle  de  temps, 
et  usera  4^8  livres  de  fer.  Si  le  cheval  de  diligence  par- 
courait la  même  distance ,  l'usure  serait  6,6  livres  ,  ce  qui 
excède  l'usure  du  cheval  de  chariot  de  |.  On  pourrait  ap- 
précier de  la  même  manière  l'usure  relative  produite  par 
les  roues  des  diligences  et  des  chariots. 

Quel  est  Teffet  des  intempéries  atmosphériques  sur  les 
routes  ? —  Les  routes  bien  faites  formées  de  pierre  dure 
cassée  et  pure ,  placée  sur  une  fondation  solide  ,  sont  très- 
peu  affectées  par  les  changemens  atmosphériques.  Les 
routes  faibles  ,  ou  qui  sont  formées  imparfaitement  de 
graviers,  silex,  cailloux  roulés,  sans  une  fondation  for- 
mée d'un  pavage  en  pierre  ou  d'une  couche  de  béto:],  sont 
au  contraire  très-afïectées  par  les  changemens  du  temps. 
Dans  la  construction  des  routes  de  cette  espèce ,  et  avant 
qu'elles  deviennent  liées  et  fermes  ,  une  grande  partie  du 
sol  inférieur  se  mêle  avec  la  pierre  ou  gravier,  en  raison 
de  la  nécessité  de  mettre  le  "ravier  en  couches  minces.  Ce 
mélange  de  terre  ou  d'argile,  dans  les  temps  secs  et  chauds, 
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se  dilate  parla  chaleur  et  rend  la  route  lâche  et  ouverte  ; 
le  résultat  est  que  les  pierres  sont  arrachées,  et  que 
heaucoup  d'entre  elles  sont  écrasées  et  réduites  en  pous- 
sière ,  ce  qui  produit  une  usure  et  une  diminution  consi- 
dérable des  matériaux.  Dans  les  temps  humides  aussi  la 
terre  ou  l'argile  mêlée  avec  les  pierres  ahsorbe  l'humidité, 
s'attendrit,  et  permet  aux  pierres  de  se  mouvoir  et  de 
frotter  les  unes  contre  les  autres  quand  elles  reçoivent 
l'action  des  pieds  des  chevaux  ou  des  roues  des  voitures. 
Ce  frottem.ent  des  pierres  les  unes  contre  les  autres  les 
use  avec  une  rapidité  surprenante  et  produit  de  grandes 
quantités  de  houe ,  qui  tend  à  tenir  la  route  humide  ,  et , 
par  ce  moyen  ,  augmente  le  mal. 

Supposant  l'usure  actuelle  d'une  route  représentée  par 
loo,  et  que  seulement  des  diligences,  fourgons  et  cha- 
riots ont  passé  dessus  pendant  une  période  donnée,  dans 
quelle  proportion  estimeriez-vous  les  efîets,  dlihord  de 
l'atmosphère  ,  secondement  des  voitures,  troisièmement 
des  chevaux  ?  —  On  ne  peut  répondre  à  cette  question 
que  d'une  manière  générale.  Il  n'y  a  peut-être  pas  deux 
lignes  de  route  qui  donnassent  des  résultats  entièrement 
semblables.  Les  efîets  dépendront  heaucoup  delà  manière 
dont  la  route  est  construite,  des  matériaux  dont  elle  est 
composée,  du  soin  apporté  à  son  assèchement,  et  si  elle 
est  dans  un  pays  ouvert  ou  abritée  par  des  arbres.  Si  la 
route  est  faite  convenablement  et  dans  un  pays  ouvert , 
l'altération  due  aux  variations  atmosphériques  sera  peu 
de  chose  comparée  à  l'usure  actuelle  causée  par  les  roues 
des  voitures  et  les  pieds  des  chevaux ,  probablement  au- 
dessous  de  10  pour  cent  pendant  l'année.  Tandis  que  sur 
des  routes  faibles  ,  dans  des  pays  argileux  ,  chaque  pluie 
relâche  les  matériaux  dont  la  route  est  composée  et  cause 
une  usure  considérable,  peut-être  de  3o  pour  cent,  ou 
même  plus  dans  quelques  lieux  ou  la  route  est  abritée  par 
des  arbres.  Afin  d'avoir  quelque  estimation  moyenne  de 


rusureoccasionée  respectivement  par  les  pieds  des  chevaux 
et  les  roues  des  voitures ,  je  me  suis  procuré  les  faits  sui- 
vans.  Les  diliiienccs  qui  vont  entre  Londres  et  Birminir- 
hani  exigent  cent  chevaux  moyennement  pour  conduire 
la  voiture  qui  va  et  celle  qui  revient;  les  chevaux  sont 
généralement  ferrés  par  marché,  à  environ  2  schellings 
6  deniers  par  cheval  et  par  mois.  Près  de  Londres,  les 
chevaux  sont  beaucoup  plus  grands  et  plus  lourds  ,  et  par 
conséquent  exigent  des  fers  plus  pesans  que  ceux  qui  sont 
à  20  milles  de  Londres  et  au  delà  ,  jusqu'à  Birmingham. 
Près  de  Londres,  dans  les  districts  où  il  y  a  du  silex, 
l'usure  des  fers  des  chevaux  est  beaucoup  plus  grande 
que  dans  les  lieux  où  il  y  a  du  quartz  et  de  la  pierre  cal- 
caire. A  Stony  Stratford,  le  poids  des  quatre  fers  d'un 
cheval  de  diligences  est  moyennement  de  5  livres,  et 
quand  ils  sont  ôlés  au  bout  d'environ  28  jours  ,  ils  pèsent 
à  très-peu  près  2  livres.  Pendant  cet  intervalle  de  temps, 
le  cheval  parcourt  262  milles.  A  Towcester,  Weedon  et 
Daventry ,  le  poids  des  fers  neufs  est  d'une  livre  et  demie 
chaque,  et  quand  ils  sont  ôtés  ils  pèsent  près  de  |  de 
livre  ;  l'intervallede  temps  pendant  lequel  ils  sontportés  est 
d'environ  3o  jours.  Cela  donnerait  une  usure  de  3  livres  par 
cheval  en  un  mois  ;  mais  si  l'on  a  égard  à  la  plus  grande 
usure  qui  s'opère  près  de  Londres  ,  je  pense  que  ce  ne 
serait  pas  trop  d'estimer  l'usure  à  4  livres  par  cheval  et 
par  mois  ,  ce  qui  pour  cent  chevaux  et  dix  semaines  don- 
nerait une  usure  de  1000  livres  de  fer.  Les  roues  de  der- 
rière des  diligences  ont  la  plupart  4  pieds  8  pouces  de 
diamètre,  et  les  roues  de  devant  3  pieds.  La  lai'geur  de  la 
bande,  comme  je  l'ai  dit  ci-dessus  ,  est  d'environ  2  pouces; 
et  lorsqu'elle  est  neuve,  l'épaisseur  du  fer  est  de  j  pouce. 
Ces  roues  durent  de  deux  à  trois  mois  ,  suivant  l'état  du 
temps ,  le  travail  et  la  qualité  du  fer  (  il  y  a  vingt  ans  elles 
ne  duraient  pas  moyennement  sept  jours).  Supposons 
qu'elles  durent  maintenant  dix  semaines;  dans  ce  temps 
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l'épaisseur  du  fer  est  réduite  «lU  sixième  ,  ce  qui  donnerait 
i63,4  livres,  ou  826,8  livres  pour  les  deux  diligences. 
Cela  serait  à  l'usure  des  fers  des  chevaux  comme  826,8 
esta  1000,  ou  comme  i  est  à  3, 1 4  environ.  Maintenant 
si  le  mal  fait  à  la  route  par  les  pieds  des  chevaux  et  par 
les  roues  des  voitures  est  estimé  dans  la  même  propor- 
tion,  je  crois  que  cela  s'accorderait  probahlement  avec 
l'efïet  qui  est  produit  ;  c'est-à-dire  que  le  mal  fait  par  les 
roues  des  diligences  rapides  est  au  mal  fait  par  les  che- 
vaux qui  les  tirent  comme  i  est  à  3  en  nombres  ronds. 
L'effet  produit  par  des  chariots  et  des  chevaux  allant  len- 
tement est  diftérent.  Un  chariot  tiré  par  quatre  chevaux 
qui  voyage  régulièrement  entre  Londres  et  Daventry ,  à 
raison  de  3  milles  par  heure  ,  est  conduit  par  i  5  chevaux. 
Le  chariot  pèse  aS  quintaux,  et  porte  moyennement  67 
quintaux.  Les  roues  de  derrière  ont  4  pieds  8  pouces  de 
diamètre,  et  les  roues  de  devant  4  pieds.  La  largeur  des 
roues  est  de  6  pouces  ;  elles  sont  presque  droites ,  mais 
non  cylindriques.  La  bande  en  fer,  neuve,  pèse  sur  les 
roues  de  devant  285  livres  ,  et  sur  les  roues  de  derrière 
396  livres  ,  en  tout  621  livres.  Quand  on  l'ôte  ,  son  poids 
est  pour  les  roues  de  devant  i44  livres  ,  sur  les  roues  de 
derrière  168  livres  ,  en  tout  3i2  livres;  usure  en  cinq 
mois  3o9  livres.  Le  nombre  de  milles  parcourus  pendant 
ce  temps  est  6048.  Les  fers  mis  aux  chevaux  employés  à 
conduire  ce  chariot  pèsent  neufs  de  2  livres  7  à  3  livres 
chaque  ;  la  moyenne  d'un  grand  nombre  donne  2  livres  |  , 
et  lorsqu'on  les  ôte  une  livre  ^.  Ils  durent  de  quatre  à  six 
semaines,  suivant  le  temps  et  l'état  de  la  route;  mais 
nous  pouvons  prendre  cinq  semaines  comme  un  terme 
moyen,  et  l'usure  pendant  ce  temps  pour  chaque  cheval 
est  6  livres  ;  et  pendant  quinze  chevaux  pour  5  mois  ,  ce 
serait  36o  livres.  La  proportion  dans  ce  cas  serait  comme 
309  à  3Go ,  ou  comme  i  à  1,16,  ou  presque  comme  i  à  ^. 
Sur  les  routes  en  général,  je  dirai  que  la  proportion  de 
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la  nuisance  serait  comme    il  suit  lorsfju'clles  sont  parrou- 

rues  par  des  diligences  rapides  : 

Inlcmj)éries  almosj)héii(jircs 2^ 

Roues  des  diligcucos 2^ 

Pletls  des  chevaux  qui  les   Irainciit C„ 

100 
Et  quand  elles  sont  parcourues  par  des  cliariots  : 

Inlempéries  atmosphériques îo 

Roues  (les  chariots •    .    .    .        35,5 

Pieds  des   chevaux  qui    h's  traînent 44,5 

100 

Quel  est  l'edet  du  passage  des  diligences  et  des  chevaux; 
d'où  et  dans  quelle  proportion  le  mal  et  la  déi;radation 
proviennent-ils;  l'écrasement  des  matériaux,  leur  usure 
actuelle,  leur  déplacement?  —  Si  les  roues  des  voitures 
sont  construites  convenahleinent  et  cylindriques,  le 
frottement  et  par  conséquent  l'usure  seront  peu  considé- 
rables, et  il  n'y  aura  pas  de  mal  résultant  du  déplacement 
des  matériaux,  excepté  celui  qui  peut  provenir  de  ce  que 
quelques  pierres  de  la  surface  auront  été  arrachées  quel- 
quefois par  les  pieds  des  chevaux  dans  les  pentes  rapides 
lorsqu'ils  sont  obligés  d'exercer  un  grand  effort  pour 
monter  une  pesante  charge.  Quand  les  pierres  sont  ainsi 
jetées  sar  une  surface  dure  et  solide  ,  les  roues  des  voi- 
tures pesantes  les  écraseront ,  et  causeront  un  dommage 
beaucoup  plus  grand  que  celui  qui  résulte  de  l'usure 
actuelle  des  roues  passant  sur  la  surface.  Si  les  routes 
sont  faibles  ou  élastiques,  et  fléchissent  ou  cèdent  sous 
la  pression  des  roues,  les  parties  dont  elles  sont  compo- 
sées se  meuvent  et  frottent  l'une  contre  lautre  ,  ou  peut- 
être  se  brisent  par  l'action  que  de  pesantes  roues  exercent 
sur  elles.  Sur  des  routes  de  cette  espèce  je  conçois  que  le 
mal  causé  par  des  voitures  à  vapeur  serait  beaucoup  plus 
grand  en  proportion  du  mal  causé  par  des  voitures  lé- 
gères tirées  par  des  chevaux,  qu'il  ne  le   serait    &ur  des 
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routes  fermes  et  solides.  Dans  une  occasion  où  l'on  a  faii 
une  expérience  exacte,  l'usure  a  été  trouvée  de  4  pouces  de 
pierre  dure    lorsqu'elle  était  placée  sur  un  fond  d'argile 
humide,  tandis  qu'elle  n'élait   pas  de  plus  d'un  pouce  et 
demi  sur  une  fondation  sèche  et  solide    (  formée  comme 
cela  est  décrit  dans  le  rapport  du  sélect  commiiee  on  the 
Holyliead  road  ^  du  3o  mai   i83o),    ou  sur  un  fond  en 
pavé  ,  dans  une  partie  de  la  même  route  sujette  au  même 
passage.  Sur  la  route  d'Highgate  Archway,  mentionnée 
ci-dessus  ,  l'usure  annuelle  ne  paraît  pas  êlre  de  plus  de  i 
pouce   et  demi  (Om,o38,en  épaisseur.  Et   comme  cette 
route  est  très-peu  afi'ectée  par  l'humidité,  à  cause  de  sa 
Construction  particulière  et  du  soin  apporté  à  son  assèche- 
ment, j'attribue  la  presque  totalité  de  la  diminution  des 
matériaux  à  l'usure  actuelle.  Sur  beaucoup  de  routes  où 
les  côtés  sont  faibles,  il  y  a   un  grand  mal  résultant  de 
1  écrasement  des  matériaux,  particulièrement  par  l'action 
des  roues  des  chariots.  Dans  les  temps  de  gelée  les  routes 
faibles  soufirent  très-fréquemment  plus  en  un  mois  que 
dans  tout  le  reste  de  l'année.   Dans    ces  cas  le  mal  est 
causé  par  les  roues  des  voitures  et  non  par  les  pieds  des 
chevaux , 

Si  3o  livres  (14*^)  suffisent  pour  tirer  une  voiture  de 
21  quintaux  8  livres  (1070k),  sur  une  plate-forme  de 
niveau  où  il  y  a  peu  de  frottement ,  et  si  266  livres  sont 
nécessaires  pour  faire  monter  la  même  voiture  sur  une 
pente  de  I  sur  10,  la  pression  dans  un  cas  étant  exacte- 
ment le  poids  delà  voiture,  21  quintaux  8  livres,  quelle 
serait  la  pression  sur  la  route  en  pente? — Comme  la 
pression  sur  l'horizontale  est  à  la  pression  sur  le  plan 
incliné  comme   la  longueur  du  plan  est  à  sa  base,  nous 

WZ> 

avons   cette  proportion  X/b'+p'  :  Z»  :  :  W  :    y— — =:=la 

pression  sur  le  plan.  Dans  ce  cas  ,    W  =  236o  ,  è  =  10  , 
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livres,  ou  io,5   livres   moins  que  la  pression  sur  l'hori- 
zontal. 

Prenant  20   milles  dans   le    voisinage  de  Londres ,  il 
paraît  (jue  i5o  livres  (68'')  est  la  i'orce  moyenne  actuel- 
lement employée  pour  tirer  une  voiture  de  21   quintaux 
8  livres  (  lojo'') ,  comprenant  les  pentes-,  la  force  requise 
pour  tirer  une  voiture   de  ^1   quintaux   16  livres  serait 
moyennement  de  3oo  livres  ,  et  ainsi  de  suite  en  propor- 
tion ;  le  plus  grand  efiort  de  traction  de  la  voiture  étant 
343  livres ,    quelle  serait   sur  la    même   route  la    force 
requise  pour  tirer  une  voiture  pesant  4  tonnes? — Il  ne 
s'ensuit    pas  ,  parce  qu'une   voiture   est  deux  fois  aussi 
pesante  qu^une  autre,  que  son  tirage  serait  deux  fois  plus 
grand.  La  résistance  provenant  de  la  gravité  sur  les  pen- 
tes ,    considérée    abstractivement ,     serait  double  ;   mais 
cette  partie  de  la  résistance  qui  provient  du  frottement 
et  de  la  pénétration  des  roues  dans  les  matériaux  de  la 
surface ,  dépendra  de  la  construction  de  la  voiture,  des 
roues ,  et  des  diverses  espèces  déroutes  sur  lesquelles  elle 
est  tirée.  Pour  reconnaître  le  tirage  moyen  d'une  voiture 
pesant  ^n  quintaux  i6  livres  sur  la  route  dont  il  est  ques- 
tion ,  je  conçois  que  le  frottement  de  la  surface  ,  ou  la  ré- 
sistance opposée  au  mouvement  de  cette  voiture ,  devrait 
être  déterminée  sur  chaque  espèce  de  routes  dans  les  li- 
mites indiquées  ,  et  alors,  connaissant  les  pentes  et  l'eflet 
de  la  gravité  sur  chacune ,  le  tirage  moyen  pourrait  être 
déterminé  si  on  se  servait  de  la  même  voiture  et  des  mêmes 
roues ,  mais  chargée  de  manière  à  produire  4^  quintaux 
16  livres.    On   pourrait  probablement  le  calculer  assez 
exactement  d'après  la  table  suivante  d'expériences  ,  que  , 
comme  elles  peuvent  être  utiles  dans  la  recherche  dont  il 
s'agit,  je  demande  la  permission  de  déposer.  Mais  on  doit 

II 
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se  rappeler  que  les  proportions  données  dans  cette  table, 
entre  l'augmentation  du  poids  et  l'augmentation  du  ti- 
rage, neseront  pas  les  mêmes  sur  chaque  espèce  de  route. 
Pour  répondre  à  la  seconde  partie  de  la  question  ,  il  serait 
nécessaire  de  connaître  l'inclinaison  de  la  pente  sur 
laquelle  le  tirage  de  la  voiture  pesant  ?.i  quintaux  i6 
livres  était  de  343  livres  ;  et  aussi  de  connaître  le  tirage 
du  chariot  de  4  tonnes  sur  l'horizontal;  mais  alors  même 
il  pourrait  y  avoir  une  différence  provenant  de  la  con- 
struction de  la  voiture  et  de  la  situation  de  son  centre  de 
ffravité. 


Table  d'expériences  faites  le  28  janvier  1829,  immé- 
diatement après  un  prompt  dégel  ;  la  boue  await  au 
moins  un  pouce  et  demi  ou  deux  pouces  d'épaisseur  sur 
la  route. 


No 

CHARIOT     VIDE 

UNE  DEMI-TONNE 

UNE  TONNE 

des 

2   quintaux 

plans. 

pesant  i 

tonne. 

dans    le 

chariot. 

dans  le  chariot. 

en   descend. 

eu  montant. 

en   descend. 

en  montant. 

en    descend. 

en  montant. 

I 

3o 

99 

45 

145 

58 

210 

2 

64 

88 

io5 

120 

125 

i5o 

3 

75 

85 

ii5 

120 

i35 

i55 

4 

75 

85 

io5 

ti5 

i35 

i55 

5 

80 

88 

io5 

I  25 

i35 

i65 

6 

85 

93 

io5 

i35 

i35 

170 

Les  inclinaisons  et  les  longueurs  des  pentes  n'ont 
pas  été  prises  dans  le  temps  ,  mais  on  pourrait  encore  le 
faire  si  le  comité  le  jugeait  nécessaire,  les  points 
extrêmes  étant  bien  fixés. 


Expériences  faites  sur  une  plalc-fovme   horizonlnic  en 
j  (initier  1829. 


POIDS 

du  cliariof 

et  de  la  cliarpe 

en  livres. 


2240 
2800 
336o 
3920 


PORCB 

nécessaire 

pour  le  mouvoir 

en  livres. 


29 

104 
i.^o 


DirrEREWCE 

entre 

le  chariot   vide 

et   la  charije. 


45 


70   3o 
III    3C 


(C)  Interrogatoire  deM.Dav^ies  Gilbert,  membre  du 
parlement  ,  dernièrement  président  de  la  Société 
rojale,  vice-président  de  l'Institution  des  ingé- 
nieurs civils. 


Je  aemanderai  à  présenter  encore  quelques  remarques 
tendantes  à  mettre  particulièrement  en  évidence  Favan- 
ta"-e  du  transport  par  la  vapeur  lorsque  la  vitesse  est 
ffrande.  Je  demanderai  à  ajouter  qu'il  me  paraît  très- 
difficile  d'établir  aucune  règle  générale  applicable  à  tou- 
tes les  situations  et  à  toutes  les  routes,  d'autant  qu'elles 
changent  avec  la  nature  des  matériaux  ;  que,  jusqu'à  un  . 
certa'in  poids,  proportionné  à  la  largeur  correspondante  de 
la  roue,  il  est  probable  que  le  mal  fait  à  quelque  route  que 
•  ce  soit  serait  fort  petit;  mais  qu'au  delà  d'un  certain  poids 
comparé  encore  avec  la  largeur  correspondante  de  la  roue, 
les  matériaux  seraient  entièrement  écrasés  et  la  route 
totalement  détruite.  Il  suit  de  là  que,  même  sur  toutes 
les  routes,  il  doity  avoir  une  limite  au  poids  des  voitures, 

II. 
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puisqu'il  est  entièrement  impossible  qu'une  roue  d'une 
énorme  largeur  puisse  porter  sur  toute  sa  surface.  Par 
exemple,  lorsque  les  trains  d'artillerie  sont  transportés 
sur  les  routes  ,  l'excès  de  leur  poids  sur  ce  que  les  maté- 
riaux sont  capables  de  soutenir  a  été  reconnu  suffisant 
pour  les  réduire  en  poudre 
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Extrait  de  l'enquête  faite  en   i833  par  t,e  comité 

DE  LA  chambre  DES  PAIRS  CHARGÉ  d'eXAMINER  LES 
COMPTES  DES  DISTRICTS  DES  ROUTES  A  BARK1ÈRES  ,  ET 
DE  RECHERCFIER  s'iL  CONVIENDRAIT  DE  FAIRE  QUELQUES 
CHANGEMENS  AUX  LOIS  RELATIVES  A  l'aDMINISTRATION 
DES    ROUTES  ('). 


(D)  Interrogatoire  de  M.  Michael  Irish  (  11  avril  i833  ). 

Vous  avez  été  chargé  de  la  rédaction  des  comptes  des 
districts  des  routes  à  barrières?  —  Je  l'ai  été. 

L'extrait  qui  est  devant  le  comité  a  été  imprimé  sous 
votre  direction?  —  Il  l'a  été. 

Admettez-vous  que  ,  dans  la  colonne  n"  7  ,  la  totalité  du 
revenu  des  Turnpike  roads  soit  portée  en  compte  ?  — 
Certainement  non. 

Qu'est-ce  qui  est  omis  ?  —  Dans  divers  cas  la  taxe  des 
paroisses  (  Statute  Dutj  ) ,  indiquée  comme  étant  levée  , 
n'est  nullement  portée  en  compte.  Dans  d'autres  cas ,  les 
paroisses  effectuent  la  totalité  des  réparations  de  la  route. 
Dans  d'autres  elles  en  effectuent  une  partie,  pour  laquelle 


(1)  Les  extraits  de  quelques-uns  des  interrogatoires  de  celle  enquête 
que  l'on  présente  au  lecteur  sont  traduits  liltéralement  sur  le  texte 
officiel.  Report  from  the  sélect  commitee  of  the  house  of  lords  appointed 
ta  examine  the  turnpike  returns  now  upon  the  table,  and  the  ahstracl 
ihereof ,  and  to  consider  whether  anj'  altérations  can  he  made  in  the 
law  relative  to  turnpike  trusts ,  etc.,  ordered  to  heprintedZoth.julj' 
1 833.  Les  parties  qui  n'ont  pas  été  traduites  se  rapportaient  trop  exclu- 
sivement aux  détails  de  l'administration  des  routes  anglaises  pour  qu'il 
convint  de  les  insérer  ici. 
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il  n'est  rien  compté.  Quelques  parties  ont  été  efïectuées 
par  marché ,  les  paroisses  en  prenant  la  responsabilité. 
Dans  d'autres  cas  encore  ,  les  paroisses  réparent  les  routes 
par  les  ouvriers  sans  ouvrage  ;  cela  est  ainsi  énoncé.  Je 
crois  que  ce  sont  là  tous  les  cas. 

Avez-vous  reconnu  quelque  principe  fixe  d'après  lequel 
la  taxe  des  paroisses  soit  réglée  ?  —  Je  n'en  ai  pu  trouver 
aucun;  elle  paraît  très-irrégulière.  Dans  quelques  lieux 
elle  forme  une  grande  partie,  et  une  moindre  partie  dans 
d'autres.  Il  semble  qu'il  n'existe  nul  principe  à  ce  sujet. 
Par  exemple  il  peut  y  avoir  six  railles  de  routes  taxés  à 
80  livres ,  et  dans  d'autres  exemples  moins  de  3  milles 
sont  également  taxés  à  80  livres.  Je  n'ai  pu  reconnaître 
aucun  principe  d'après  lequel  la  taxe  des  paroisses  soit 
réglée. 

A  combien  estimez-vous  la  totalité  des  taxes  des  parois- 
ses sur  les  routes  à  barrières  ? —  Cela  doit  être  purement 
une  affaire  d'opinion -,  mais  je  dirais  ,  en  prenant  la  pro- 
portion de  cette  charge  aux  autres,  à  1 00000  livres  au 
moins  en  nondare  rond.  La  fin  de  Tindex  explique  cela. 

Les  rapports  vous  donnent-ils  quelque  moyen  d'es- 
timer moyennement  les  dépenses  causées  par  l'obtention 
des  actes  du  parlement  ?  —  Aucun  ;  mais  j'ai  pris  une 
moyenne  de  ceux  qui  ont  été  cités  ,  au  nombre  d'environ 

130. 

Quelle  est  la  dépense  moyenne  résultant  de  ce  calcul  ? 

Je  crois  qu'elle  excède  4oo  livres  ;  cela  ne  comprend 
pas  les  droits  payés  par  la  trésorerie  pour  le  renouvelle- 
ment de  ces  actes ,  et  je  ne  les  connais  nullement. 

(26  avril  i833.  ) 
Voulez- vous  voir,  page  176  de  l'extrait  des  rapports ,  la 
route  de  Duuham  à  Darlton  ;  quelle  est  la  dette  de  cette 

roule?  —  383' 6^  11''. 
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Quelle  est  Ja  dépense  pour  le  travail  de  main-d'œuvre  ? 

-49'  '7^^'- 

Combien  pour  le  travail  des  transports?  —  ?)C)i  ^^  5j^ 

Combien  a-t-on  payé  pour  salaires  ?  —  24^'  4'  '  i''» 

Quelle  est  la  balance  dans  les  mains  du  trésorier?  — 

196' 3^  i-'. 
Voulez-vous  prendre  la  page  i83,  et  voir  à  l'Aynho , 

division  de  Burford,  Cbipping,   Norton,  liaiibury,  clc. 

Parait-il,  par  ce  rapport,  que  quelque  payement  a  été  fait 

dans  les  années  précédentes  pour  des  repas  ? —  Oui  ;  i4i 

Et  20'  à  M.  Franklin  ?  —  Oui. 

Savez-vous  qui  est  ce  M.  Franklin?  —  Non  ;  ce  qui 
est  dans  l'extrait  est  exactement  conforme  au  rapport. 

Prenez  à  la  page  .4o3  ,  et  établissez  au  comité  quelle 
est  la  dette  sur  la  route  de  Batb  d'après  le  rapport  ?  —  La 
dette  est  de  2^220'. 

Quel  est  le  montant  dans  les  mains  du  trésorier?  —  45"^9'- 

Quel  est  l'excès  de  la  dépense  sur  le  revenu?  —  11 43' 
3'  3"*. 

Prenez  à  la  page  267  la  route  de  Marlboroug  à  Frox- 
fîeld,  et  détaillez  au  comité  quelle  est  la  dépense  en 
main-d'œuvre  sur  ce  district? —  4'^'  ^s  ^''^ 

Quel  est  le  travail  des  transports,  perfectionnemens , 
matériaux  et  contrat?  — 87'  i'  8*^. 

Quel  est  le  salaire  des  clerfis,  sur^eyors  ,  etc.  ?  —  444' 
'7s  9'- 

Connaissez-vous  quelques  circonstances  particulières 
qui  méritent  l'attention  du  comité  ?  —  H  y  a  quelques  cas 
particuliers  que  je  crois  de  mon  devoir  d'indiquer.  Le 
premier  est  Bath  ,  page  2o4 ,  le  montant  des  salaires.  Il 
est  porté  dans  la  dépense  ,  c/er/i ,  100';  général  et  sous- 
surueyor  ^  i3o3i  i4';  inspecteur  des  péages  ,  i5o'4'  li'*; 
gardiens  des  barrières  ,  665'  9^  ;  sous-trésorier,*  100';  sa- 
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laire  total  des  employés,  aSig'  17s  11,,.  Le  point  suivant 
sur  le  même  district  est  pour  l'acte  du  parlement  :  dé- 
penses pour  la  présentation,  586'  i4'6'i;.  pour  nouvel  acte 
du  parlement,  payé  à  compte  ioi4'  8'  6d:  par  un  rapport 
postérieur  la  balance  paraît  être  payée ,  montant  à  envi- 
ron 700'. 

Entendez-vous  700 1  en  sus  des  ioo4'  ?  —  Oui ,  et  au- 
delà  des  586'. Le  suivant  est  page  i76,Foston  Bridge, 
division  du  Sud.  Il  y  a  deux  trésoriers  sur  ce  district,  dont 
la  longueur  est  de  1 1  milles  3  furlongs  29  perches.  Un 
trésorier  a  3i4o,  17^  10  ,  dans  ses  mains;  l'autre  a 
3i4i  1  17  s  1 1  ,,  dans  ses  mains.  Le  suivant  est  page  4^, 
la  route  de  Sheffield  à  Glossop  :  le  montant  des  péages 
est  36o  1  2s  3  j  ;  revenu  provenant  des  compositions  des  pa- 
roisses ,  34i  16  s  I  j  ;  de  causes  accidentelles  ,  1 100  1  ;  péa- 
ges arriérés ,  29 1 9  ^  4  «*  j  ^^  ^^  même  route  ,  page  62  ,  dette 
consolidée,  68697'  12  «  5  j;  dette  flottante ,  3oo'8'9''; 
intérêts  non  payés,  390'  ;  balance  au  trésorier,  6S5'  16'  5^; 
dette  totale,  6oo43'  17^7^.  D'après  le;  rapport,  la 
recette  totale  actuelle  des  péages  est  seulement  de  36o'. 
Les  causes  accidentelles  furent  deux  sommes  d'argent , 
Tune  avancée  par  le  duc  de  Norfolk  ,  55o' ,  l'autre  par  le 
duc  de  Devonshire ,  55o'.  Sa  grâce  le  duc  de  Devonshire 
et  sa  grâce  le  duc  de  Norfolk  sont  personnellement 
créanciers  pour  une  somme  de  beaucoup  de  mille  livres, 
probablement  4700O1  o"^  4^ooOi,  surce  district. 

Lisez  la  note  (e)  au  bas  de  l'extrait  :  —  «  Un  payement 
»  de  1 14  6'  8*^  pour  avoir  procuré  un  prêt  d'argent.  »  Ce 
sont  les  cas  les  plus  frappans. 

1 

Pouvez-vous  établir  quelque  motif  pour  rendre  raison 
de  ce  que  les  trésoriers  tiennent  entre  leurs  mains  de 
grandes  balances ,  quoique  les  dettes  respectives  soient 
d'une  petite  valeur?  —  Je  suppose  que  le  seul  motif  qui 
peut  être  assigné  est  qu'en  général  ils  ne  reçoivent  pas  de 


salaire  ,cL  par  couséqucut  qu'ils  font  valoir  i'argenl  pour 
se  payer  de  leurs  peines. 

C'est  seulement  une  opinion?— Seulement  une  opinion. 

Quelle  est  la  proportion  de  l'argent  dépensé  pour  tra- 
vail de  main-d'œuvre  ,  transports,  comprenant  les  perCec- 
tionnemens  ,  à  la  dépense  totale?  —  D'après  un  calcul  fait 
avec  soin,  aussi  approché  qu'il  m'est  possible,  environ 
II'  sur  20'  ;  c'est-à-dire  i  i]  pour  main  -  d'œuvre  ,  trans- 
ports et  perfectionnemens  ;  et  le  reste  pour  les  autres 
dépenses  ,  comprenant  l'intérêt  des  dettes. 

Connaissez -vous  quelques  exemples  où  l'on  a  payé, 
pour  se  procurer  des  matériaux,  une  indemnité  de  terrain 
plus  forte  quela  valeur  de  la  terre? — Beaucoup  d'exemples. 

Connaissez-vous  quelques  exemples  où  les  surveyors 
envoient  chercher  des  matériaux  à  de  grandes  distances, 
tandis  qu'ils  pourraient  s'en  procurer  beaucoup  plus  près? 

Je  puis  parler  de  cela  d'après  ma  propre  connaissance. 

(M.  Michael  Irish  explique  que  ,  dans  un  marché  auquel 
il  a  pris  part ,  les  matériaux  étaient  payés  le  double  de  ce 
qu'auraient  coûté  d'autres  matériaux  également  bons ,  si 
le  propriétaire  du  terrain  avait  voulu  le  laisser  exploiter.  ) 
(  I  y  juin   i833.  ) 

Avez-vous  quelque  chose  de  plus  à  expHquer  relative- 
ment aux  rapports  que  vous  avez  rédigés  pour  cette  cham- 
bre? —  Oui,  relativement  à  la  page  86,  Cheltenham  et 
Gloucester,  note  C.  Vous  trouverez  5o  '  portés  pour  du 
vin  et  l'usage  de  la  chambre ,  lors  du  louage  des  péages. 
Afin  de  montrer  combien  on  fait  peu  d'attention  aux  rap- 
ports qui  sont  enregistrés  par  le  clerk  ofpeace^  j'indique- 
rai les  articles  suivans  dans  ceux  pour  Surrey  et  Sussex. 
Réparation  de  diverses  lignes  de  routes  ,  comprenant  sa- 
laires aux  surveyors  ,  18914  '  7  '  i  '•  En  cherchant  le 
détail  de  cette  somme  ,  elle  est  expliquée  comme  cela  est 
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établi  dans  les  rapports  ,    les  salaires  des  siuveyors  étant 
^90  ' ,  ou  presque   88  '  chaque  sury^eyor-,  le  clerk,  3i5  i  ; 
les  frais  d'actes ,  impressions ,  papiers  et  dépenses  acci- 
dentelles,  i5g5  ' ,  faisant  un  total  de  2700  '.  Il  ny  a  pas 
de  suiveyor  général,  mais  il  y  a  neuf  surweyors  supérieurs 
de  divisions  dont  la  longueur  varie  de  t;  à  i5  milles.  On 
supposerait  naturellement  que  les  devoirs  d'un  surueyor 
supérieur  devraient  prendre  la  totalité   de   son  temps  ; 
mais  en  recourant  aux  rapports  je  trouve  qu'une  des  per- 
sonnes occupant  cette  place   est  sui'uevor  général   d'un 
autre  district,  avec  un  salaire  de  3oo  1  par  an ,  sur^^eyor 
général  d'un  second  district  avec  un  salaire  (  cleik  com- 
pris )  de  220  1  par  an  ,  et  swveyor  général  de  deux  autres 
districts    dont  le   salaire  n^est   pas    spécifié.  De   plus  je 
trouve  un  autre  des  sur\^eyors  supérieurs  faisant  fonction^ 
avec  quatre  autres  ,  de  suruejovs  généraux  sur  78  districts 
s'étendant  sur  une  longueur  de  2  197  milles  (88 lieues  ),  014 
les  salaires  des  surueyoj^s ,  clerks  ^  actes  légaux  ,  impres- 
sions ,  papiers  et  dépenses  accidentelles,  causent  une  dé- 
pense annuelle  de  435i2  '.  Un  acte  fut  rendu  en   1826 
pour  certains  perfectionnemens  sur  la  route  de  Newcross, 
pour  l'achèvement  desquels  on  accorde  un  péage  addi- 
tionnel.  Il  fut  prescrit  que  l'on  tiendrait  un  compte  sé- 
paré de  la  recette  et  de  la  dépense  ,  et  le  compte  de  la  dé- 
pense a  été  connu  par-là  ,  dont  il  résulte  que  1 199  '  ont 
été  payées  pour  intérêt  de  l'argent  emprunté  pour  termi- 
ner  le  perfectionnement,    ^yb  '  pour  travail  de  main- 
d'œuvre  ,  et  608  1.  pour  l'acte  du  parlement.  L'achat  du 
terrain,  etc.  porta  ce  compte  à  16567  ',  ce  qui  fut  le  mon- 
tant total  de  la  dépense  portée  pour  ces  perfectionne- 
mens. 

Vous  avez  établi  dans  votre  déposition  que  les  péages 
produiraient  une  beaucoup  plus  grande  somme  ,  si  ce  n'é- 
tait que  certaines  personnes  composent  avec  les  commis- 
saires au  lieu  de  payer  les  péages.    Avez-vous  quelque 
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chose  de  plus  à  dire  sur  ce  sujet?  —  Les  péages  du  dis- 
trict de  LcTves  furent  loués  le  i3  mars  dernier-,  voilà  le 
détail  de  la  somme  pour  latjuelle  ils  furent  loués  dans  cette 
occasion,  et  aussi  le  détail  dece  qu'ils  produisirent  en  i8iJ2. 
En  i832  ils  étaient  assujettis  à  ce  que  certaines  personnes 
composaient,  et  produisirent  73i5  '  ;  en  i833  ils  furent 
loués  sans  qu'aucune  personne  eût  le  pouvoir  de  compo- 
ser, et  ils  produisirent  7840  , ,  ce  qui  donne  un  excédant 
de  5a5  '.  J'ai  été  informé  depuis  par  une  personne  de 
grande  expérience,  et  parfaitement  au  faitdeces  matières, 
que  si  toutes  les  barrières  de  Sussex  étaient  louées  sans 
aucune  composition  il  n'y  avait  pas  de  doute  qu'elles  pro- 
duiraient 2000  i  de  plus  qu'à  présent  ;  et  on  peut  bien 
présumer  que  ce  qui  s'aj)])lique  à  Sussex  aurait  égale- 
ment lieu  dans  les  autres  comtés. 


Etablis semeitt  du  reuenu  et  de  la  dépense  actuelle  des 
routes  a  barrière  de  V Angleterre ,  d'après  les  comptes 
de  182^. 

REVENU. 

^^^Ses  reçus. i3o9oi5.|      ^^  , 

Péages  dus,  mais  non  payés 89542      J 

Composition  pour  les  taxes  des  paroisses, 

reçues StjgiG 

Idem  dues,  mais  non  payées 7884      )        167800 

Jdem,  valeur  supjx)sée  du  trayail  l'ail  par 

les  paroisses 1 00000 

Amendes 288 

Causes  accidentelles 38G48 

Total 1555293  1, 
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DÉPENSES. 

Intérêt  de  la  dette    i 36621 3  '• 

Main-d'œuvre 3o3i73  '-"J 

Transports,     578287    ;    dont   un    tiers    est                         l  4q5qin 

supposé  main-d'œuvre 1^2746      j 

et  deux   tiers  transport  proprement  dit ,   comprenant 

quelques   perfectionnemens 3854q2 

Terrain  aclieté 56264 

Réparations,  etc , 63o68 

Salaires,  etc.    .  , 196020 

Réparations  et  travail  fait  par  les  paroisses  et  non  porté 

en  charge •   .   .   .   .  looooo 

Pajemens  ,  etc.  (comprenant  les  actes   du  parlement  et 

les  perfectionnemens  au-dessus  de  loo'-) 248757 

Total 1907688 

Nota.  Le  montant  de  la  dette  des  districts  est  : 

Dette  consolidée 6578815 

Dette  flottante • 3o3542 

Intérêts  uon  payés 821587 

Balances  dues  aux  trésoriers ,...  81227 

Total 7785171 

Situation  comparéee  des  districts  de  routes  à  barrières 
en  1821  et  1829,  d'après  les  comptes  de  1821  7'éi^isés  y 
et  le  rapport  fait  à  la  chambre  des  communes  en  i832. 


Nombre  de  districts  [trusts). 
Nombredemillesde  routes.   . 
Nombre   des  actes  du   parle- 
ment  '    . 

1821. 

1829. 

1020 
20785 

2  485 

5330498  livres. 

1088767 

10841 24 

255 

52 

5o 

1119 
19798 

8788  _ 
7185171  livres. 
1455298 
1678054 
892 

73   - 
85 

1 

Dettes 

Revenu  

Dépense  

Dettes  par  mille 

Revenu  par  mille 

Dépense  par  mille 

(')  Celte  somme  représente  l'intérêt  dû,  pajéou  non.  L'intérêt  que 
'on  doit ,  et  que  l'on  ne  paie  pas ,  monte  à  1 29580  1. 
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Nota.  Les  sommes  porlées  ci -dessus  no  comprennent  que  les 
recettes  et  dépenses  elVectives,  et  par  conséf|uout  ne  tiennent  pas 
coniplo  des  intcrcls  dus  el  non  payes ,  ni  d.;  la  valeur  du  travail 
fait  eu  nature  par  les  paroisses. 

(E)  Interrogatoire  de  M.  le  Vicomte  Lowther,  membre 
delà  chambre  des  communes ,  président  des  com- 
missaires  du  district  des  routes  de  la  métropole 
{6 mai  i833.) 

Quels  perfectionnemens  avez-vous  elïectués?  —  Il  y  en 
a  eu  un  grand  nombre  ,  pour  élargir  les  routes  et  abattre 
des  maisons  aux  tournans ,  afin  de  laisser  voir  le  long  de 
la  route  ;  car  à  raison  de  la  rapidité  avec  laquelle  on  con- 
duit dans  le  voisinage  de  la  capitale,  il  est  très-important 
pour  la  sâreté  publique  que  tous  les  cochers  et  conduc- 
teurs puissent  voir  à  quelque  distance  devant  eux,  ou  au- 
trement ils  se  rencontreraient  à  ces  tournans.  J'ai  un 
compte  indiquant  que  de  i4ooo  à  i5ooo  livres  ont  été 
dépensées  en  perfectionnemens  pour  élargir  les  routes  , 
diminuer  les  pentes  et  abattre  des  maisons. 

Quel  arrangement  avez-vous  fait  relativement  aux 
péages?  —  L'esprit  de  l'acte  de  lo"^  Georges  IV  était  de 
régulariser  les  péages  ,  et  d'établir  un  système  de  péages 
sur  le  côté  du  nord  de  la  capitale.  Quelques-uns  furent 
augmentés,  d'autres  réduits,  à  1  exception  de  ceux  d'Hack- 
ney  et  de  Lea  Bridge.  On  arrangea  sur  toutes  les  grandes 
lignes  de  routes  que  les  passans  pussent  parcourir  y 
milles  à  partir  de  Londres  en  payant  un  péage  de  3  de- 
niers par  cheval  tirant  (o*'"-,o446  par  lieue  ). 

Fut-ce  trois  deniers  par  cheval  sans  égard  au  nombre 
des  roues  ?  —  Oui;  on  adopta  la  forme  le  plus  simple  qu'il 
fut  possible.  Je  dois  établir  qu'un  des  objets  de  l'acte,  en 
régularisant  les  péages ,  était  de  se  débarrasser  de  la 
grande  variété  de  péages  qui  existaient  dans  les  divers 
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districts.  Il  y  avait  des  péages  denuitdansquelques  places, 
des  péages  pour  l'arrosage  dans  d'autres  ,  et  nous  éta- 
blîmes ce  qui  fut  considéré  comme  un  beau  système  de 
péages  ,  sans  aucun  de  ces  extra  ,  qui  donnaient  lieu  à  des 
disputes  et  à  des  contestations  devant  les  magistrats  etail- 
leurs  ,  comme  par  des  personnes  niant  qu'il  fut  cinq  heu- 
res ,  et  autres  semblables.  Nous  nous  débarrassâmes  aussi 
entièrement  des  machines  à  peser.  Il  y  avait  un  revenu 
considérable  levé  sur  quelques-uns  des  districts  par  des 
machines  à  peser  ,  machines  qui ,  si  je  puis  m'aventurer  à 
le  dire,  ne  protègent  pas  la  route.  Nous  trouvâmes  qu'elles 
étaient  une  source  de  revenu ,  mais  nullement  une  pro- 
tection pourles  routes,  parce  que  les  personnes  qui  étaient 
dans  l'habitude  d'envoyer  leurs  voitures  faisaient  ordi- 
nairement un  marché  avec  le  fermier  du  péage  ,  jpour  que 
leurs  voitures  pussent  passer  sans  être  pesées ,  et  que  c'é- 
tait la  personne  qui  ne  connaissait  pas  la  route  qui  avait 
à  payer  les  amendes  aux  percepteurs  des  péages.  La  sup- 
pression des  machines  à  peser  sur  les  routes  de  la  métro- 
pole a  été  imitée,  je  crois  ,  par  tous  les  commissaires  des 
autres  routes  à  moins  de  cent  milles  (4o  lieues)  de  Londres, 
et  ils  considèrent  cet  objet  sous  le  même  point  de  vue  que 
moi.  Dans  l'acte  de  lo'' Georges  IV,  nous  prîmes  le  pouvoir 
de  mettre  en  vigueur  une  clausedel'acte  général  des  routes 
à  barrières  relativement  aux  roues  qui  ne  seraient  pas  par- 
faitement plates.  Nous  trouvâmes^  en  pratique,  qu'il  était 
très-difficile  d'appliquer  un  tel  règlement,  puisqu'il  ren- 
drait punissables  toutes  personnes  à  moins  que  les  roues 
ne  fussent  mathématiquement  plates  ;  par  conséquent 
nous  allouâmes  {  de  pouce  d'écart  d'une  surface  plate.  Il 
y  eut  d'abord  quelque  résistance,  mais  les  roues  de  la  con- 
trée voisine  sont  maintenant  conformes  à  cette  règle,  une 
roue  de  6  pouces  ne  s'éloignant  pas  du  niveau  de  plus 
d'un  quart  de  pouce  ;,  et  cela  a  été  adopté ,  je  crois,  à 
cinquante  milles  autour  de  Londres. 


La  larsjRur  est  prescrite  ?  —  Oui  ,  et  cjuand  elle  est  au- 
dessous  (lu  terrn(^  fixé,  il  y  a  un  pé;ijc  additionnel,  .le 
crois  que  cela  a  cLc  trouvé  un  règlement  Irùs-ulilc  pour  la 
protection  des  routes  ;,  et  <{ue  l'on  ne  sent  pas  mainte- 
nant qu'il  en  résulte  aucune  ^ùne  pour  le  public. 

Nota.  D'après  cet  interrogatoire  on  peut  recueillir  les  ren- 
seignemens  suivans  relatifs  au  district  des  routes  au  nord  de 
Londres  forme  par  l'acte  de   lo   Geor^'cs  lY,  du  19  juin  1829. 

Lalongueur  totale  des  routes  estde  i25  milles(5olieues). 

On  a  remplacé  le  silex  par  du  granit  sur  une  longueur 
de  24  milles.  Il  y  a  près  de  4o  milles  en  silex.  Le  même 
volume  de  granit,  que  l'on  tire  de  Kent  et  de  Guernesey  , 
dure  environ  le  double  du  silex.  La  construction  en  granit 
est  fort  demandée  par  le  public  ,  la  route  étant  plus  dure 
et  moins  tirante. 

Les  péages  sont  de  3  deniers  pour  une  longueur  de 
y  milles  parcbeval  attelé. 

Le  revenu  en  1 829  a  été'  : 

Prix  de  location    des  péages ^6834  livres. 

Composition  pourles  taxes  desparoisses.        ^"^^7 

Paymens    divers 201 1 

Total 80602 

On  arrose  une  longueur  de  60  milles  ,  ce  qui  cause  une 
dépense  annuelle  d'environ  5ooo  livres. 

On  dépense  4  à  5ooo  livres  par  an  pour  l'éclairage  au 
gaz  d'une  partie  des  routes  ;  les  paroisses  supportent  la 
dépense  d'une  autre  partie.  Elles  ne  contribuent  à 
l'entretien  des  routes  par  aucun  travail  en  nature. 

Les  dettes  antérieures  ont  été  payées ,  le  district  est 
libéré. 

Le  montant  des  salaires  payés  annuellement  est  de 
33oo  livres. 
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Comme  on  a  paye  pour  éteindre  les  dettes  5ooo  livres 
par  an  ,  retranchant  cette  somme  et  celles  de  5ooo  livres 
pour  éclairage  et  33oo  livres  pourjsalaires  ,  en  tout  i33oo 
livres,  il  reste  environ  6^3oo  livres  dépensées  en  travaux 
pour  12  5  milles  de  routes^  ou  538  livres  par  mille 
(  336oo  fr.  par  lieue  de  4000"^  ). 

Nous  terminons  cet  article  en  donnant  l'extrait  de  l'acte  de 
I ce  Georges  IV,  du  19  juin  1839,  qui  a  opéré  la  réunion  des 
routes  des  environs  et  au  nord  de  Londres  en  un  seul  district  , 
auquel  se  rapportent  l'interrogatoire  et  les  détails  précédons . 

Par  l'article  19  ,  les  péages  perçus  à  chaque  barrière 
sont  comme  il  suit. 

Sur  les  routes  comprises  dans  les  1"  ,  2%  3%  4%  5%  6% 
7%  8%  9%  11%  12%  i3'^  et  i4'  divisions: 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  à  l'exception  de 
ceux  qui  sont  mentionnés  ci-dessous,  )  chargés  ou  non 
chargés  ,  et  ne  tirant  pas,  la  somme  de  i  ]^  penny . 

Pour  chaque  âne  ,  chargé  ou  non  chargé ,  et  ne  tirant 
pas ,  1  penny. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  excepté  un  âne  ), 
tirant^  'd pences. 

Pour  chaque  âne  tirant ,  i  \ penny. 

Pour  chaque  troupeau  de  bœufs ,  vaches,  etc.  ,  {neat 
cattle),  10 pences  par  vingtaine  (  et  ainsi  en  proportion 
pour  un  plus  grand  ou  un  moindre  nombre  ). 

Sur  la  route  comprise  dans  la  10"  division. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  excepté  ceux  qui 
sont  mentionnés  ci-après  ) ,  tirant  ou  ne  tirant  pas  , 
1  penny. 

Pour  chaque  troupeau  de  bœufs ,  vaches  etc.  (  neat 
cattle  ) ,  5  pences  par  vingtaine  (  et  ainsi  en  proportion 
pour  un  plus  grand  ou  un  moindre  nombre). 

Pour  chaque  troupeau  de  veaux  ,  brebis  ,  agneaux  ou 
porcs  ,  la  somme  de  2  pences  \  penny  par  vingtaine  (  et 
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ainsi  en  proportion  ponr  un   plus  irrnn.l  ou  un  moindre 

nonil)re  ). 

Sur  les  routes  comprises  clans  la  i5"  division, 

I  our  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  excepté  ceux  qui 

sont  mentionnés  ci-après),  chargés  ou  non  chargés,  et  non 

tirans ,  i  ;  penny. 

Pour  chaque  àne,  chargé  ou  déchargé  ,  et  ne  tirant  pas 
\  penny. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (quand  il  y  en  a 
plus  d'un)  tirant  toute  diligence  ayant  licence,  i  \  penny. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (excepté  un  âne)  , 
quand  il  y  en  a  plus  d'un,  tirant  toute  autre  voiture 
qu'une  diligence  ayant  licence  ,  i pences. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  excepté  un  âne  ), 
tirant ,  i pences. 

Pour  chaque  âne  tirant,  i  ^ penny. 

Pour  chaque  troupeau  de  bœufs  ,  vaches ,  etc.  (  neat 
cattle  ) ,  10 pences  par  vingtaine  (  et  ainsi  en  proportion 
pour  un  plus  grand  ou  un  moindre  nombre). 

Pour  chaque  troupeau  de  vaches  ,  brebis ,  agneaux  ou 
porcs  ,  la  somme  de  5  pences  par  vingtaine  (  et  ainsi  en 
proportion  pour  un  plus  grand  ou  un  moindre  nombre  ). 

Sur  la  route  comprise  dans  la  i6<=  division. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  excepté  ceux  qui 
sont  mentionnés  ci-après  )  ,  chargés  ou  non  chargés,  et  ne 
tirant  pas  ,  i  \penny. 

Pour  chaque  âne  chargé  ou  non  chargé,  et  ne  tirant 
pas ,  I  penny. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  (  excepté  un  âne)^ 
quand  il  y  en  a  plus  d'un  ,  tirant ,  -i pences. 

Pour  chaque  cheval  ou  autre  animal  seul  (  excepté  un 
âne  ) ,  tirant ,  3  pences. 

Pour  chaque  troupeau  de  bœufs,  vaches,  etc.  {neat 
cattle)^  10  pences  par  vingtaine  (et  ainsi  en  proportion 
pour  un  nombre  plus  grand  ou  moindre). 

12 
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Pour  chaque  troupeau  de  veaux,  brebis,  agneaux  ou 
porcs,  5 pences  par  vingtaine  (et  ainsi  en  proportion  pour 
un  plus  grand  ou  moindre  nombre  ). 

Pour  chaque  âne  tirant ,   i  '-  penny. 

Par  l'art.  21  ,  les  voitures  à  vapeur  payent  comme  si 
elles  étaient  attelées  de  4  chevaux. 

Par  l'art.  24,  les  péages  sont  réduits  à  moitié  sur  quel- 
ques divisions  pour  le  foin  et  la  paille. 

Par  l'art.  26  ,  les  mêmes  chevaux  ne  doivent  en  géné- 
ral payer  qu'une  fois  par  jour  dans  le  même  district. 

Mais  par  l'art.  26,  les  chevaux  qui  tirent  différentes 
voitures  doivent  payer  chaque  fois  qu'ils  passent;  par 
l'art.  2y ,  les  chaises  de  poste  doivent  payer  chaque  fois 
qu'elles  passent  avec  de  nouveaux  voyageurs;  par  l'art. 
28,  les  diligences  doivent  payer  chaque  fois  qu'elles  pas- 
sent ;  par  l'art.  29,  les  fiacres  doivent  payer  chaque  fois 
qu'ils  passent  pour  une  nouvelle  course  ;  par  l'art.  3o,  les 
voitures  portant  de  la  brique  doivent  payer  chaque  fois 
qu'elles  passent. 

Par  l'art.  3i ,  on  doit  percevoir  sur  toutes  les  routes  des 
districts  mentionnés  ci-dessus  une  moitié  en  sus  du  péage 
établi  sur  ces  districts  pour  chaque  cheval  ou  autre  ani- 
mal tirant  un  chariot ,  une  charrette  ou  une  autre  voi- 
ture de  ce  genre,  ayant  les  jantes  des  roues  de  moins  de 
4  7  pouces  de  largeur  sur  la  bande  ;  ou  une  autre  voiture 
semblable  ayant  les  bandes  des  roues  convexes,  ou  de 
toute  autre  manière  non  portant  à  plat  sur  toute  leur  sur- 
face; ou  qui  n'auront  pas  les  têtes  de  leurs  clous  incrustées 
de  manière  à  présenter  une  surface  plate.  Et  l'on  doit  per- 
cevoir  un  quart  en  sus  dudit  péage  j>our  chaque  cheval  ou 
autre  animal  tirant  un  chariot ,  une  charrette  ou  autre 
voiture  de  ce  genre  ;,  ayant  la  bande  de  leurs  jantes  d'une 
largeur  plus  grande  que  4  ^  pouces  ,  mais  moindre  que 
6  pouces.  Ces  péages  additionnels  ne  s'étendent  pas  aux 
voitures  qui  sont  tirées  par  un  cheval  ou  par  deux  bœufs 
seulement. 


—     ini)    — 
(F)  Fntenoi^alDirr  tic   31.  James  M'  yldum. 

(  lo   mai    i833.  ) 

Êtes-vnus  d'opinion  ([u  étant  bien  odministrôs ,  les 
fonds  des  districts  des  routes  à  barrière  seraient  suffisans 
pour  tenir  les  routes  en  bon  état  et  pa}  er  les  intér^jts  de 
la  dette  ?  —  Il  doit  sans  doute  y  avoir  dans  tout  le  royaume 
beaucoup  d'exceptions  -,  mais  en  considérant  les  routes  en 
général,  je  suis  d'opinion  qu'avec  une  administration  con- 
venable et  de  l'économie  les  péages  seraient  tout-à-f";iît 
suffisans  pour  tenir  les  routes  en  bon  état  et  payer  les 
intérêts  de  la  dette. 

Avez-vous  dans  quelques-  cas  essayé  la  pratique  d'a- 
voir des  ouvriers  placés  pour  avoir  soin  de  quelques  por- 
tions particulières  delà  route?  —  J'ai  fait  cet  essai  sur  les 
routes  de  Windsor  etBagshot,  qui  commencent  au  Pow- 
der  Mill  Bridge  sur  lïounslow  Heatli,  et  finissent  à  Gol- 
den Farnier's  Hill.  Nous  avons  été  dans  l'usage  depuis 
plusieurs  années  de  placer  des  ouvriers  sous  la  dénomi- 
nation de  cantonniers  [mile-men) ,  pour  prendre  soin  d'un 
mille  de  route  chacun  (  1609™  ).  Ces  hommes  ont  un  bâton 
portant  u"  i,  n""  2  ,  n°  3,  et  ainsi  de  suite,  qu'ils  placent  à 
côté  d'eux  quand  ils  travaillent ,  de  manière  que  le  premier 
cantonier  est  n"  i  ,  le  second  n°  2 ,  le  troisième  n"  3 ,  et 
ainsi  de  suite  jusqu'à  la  fin  de  la  route.  Si  ces  cantonniers 
ont,  à  quelque  saison  particulière  de  l'année ,  besoin  de 
secours ,  parce  qu'il  est  nécessaire  de  faire  des  recharge- 
mens  ou  de  racler  la  route,  ou  par  quelque  circonstance 
particulière  au  mille  ,  on  leur  donne  des  ouvriers  sup- 
plémentaires,  dont  chacun  reçoit  un  bâton  portant  aussi 
une  lettre  -,  de  manière  que  si  un  voyageur  ou  un  com- 
missaire sur  la  route  de  Staines  observe  sur  le  bâton  du 
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dernier  cantonnier  le  nombre  9^  et  sur  le  Mton  de  l'ou- 
vrier supplémentaire  la  lettre  G  ,  il  sait  qu'il  y  a  ce  jour- 
là  neuf  cantonniers  ,  et  autant  d'ouvriers  assislans  qu'il  y 
a  de  lettres  de  A  à  G  ,  employés  sur  cette  route  ;  et  nous 
avons  reconnu  que  beaucoup  d'avantages  pratiques  résul- 
taient de  cette  mesure.  Les  ouvriers  assistans  du  can- 
tonnier ont  le  grand  avantage  d'être  dirigés  par  un  homme 
qui  connaît  bien  les  détails  de  la  construction  des  routes. 
Nous  trouvons  que  deux  ouvriers  assistans  dirigés  par  un 
cantonnier  habile  et  expérimenté,  valent  trois  ouvriers 
qui  ne  le  sont  pas.  Une  fois  l'année  ,  à  l'assemblée  géné- 
rale annuelle,  les  cantonniers  sont  appelés  devant  les 
commissaires,  et  sur  le  rapport  du  ^M/vej o/' ,  assisté  des 
renseignemens  personnels  des  commissaires  ,  ils  reçoi- 
vent une  récompense  depuis  ?.o  schellings  jusqu'à  3  ou 
4  livres  chaque,  ou  ils  sont  renvoyés  s'il  est  reconnu  qu'ils 
ont  été  négligens.  L'espérance  de  la  récompense,  et  la  cir- 
constance d'être  attachés  à  un  certain  mille,  produisent 
une  grande  émulation  entre  les  cantonniers  ,  chacun  dé- 
sirant avoir  le  meilleur  mille  sur  le  district  ;  et  nous 
trouvons  qu'il  y  a  une  moins  grande  quantité  de  matériaux 
consommée  par  les  cantonniers  que  par  tout  autre  mode 
que  nous  puissions  adopter. 

Quels  gages  reçoivent-ils? — 12  schellings  par  se- 
maine. 

Les  cantonniers  sont-ils  satisfaits  de  leur  condition?  — 
Très-satisfaits,  et  je  pense  que  si  un  tel  système  était 
généralement  adopté,  et  que  l'on  donnât  l'encouragement 
convenable ,  il  en  résulterait  beaucoup  d'avantages  pour 
le  pays. 

Sont-ils  choisis  parmi  les  ouvriers  non  employés  ? 
— Quand  on  a  besoin  d'un  cantonnier ,  soit  par  mort , 
renvoi  ou  maladie,  la  préférence  est  toujours  donnée  à 
cebix  des  ouvriers  sans  emploi  qui  se  sont  le  mieux  con- 
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duits  ,  et  que  nous  reganlons  coninic  étant  dignes  de  h\ 
première  place  vacante  de  cantonnier;  t-t  cela  a  produit 
aussi  le  meilleur  elïet  sur  la  conduite  des  ouvriers 
sans   emploi. 

Considèrent-ils  la  condition  de  cantonnier  comme  un 
avancement  ?  —  Us  le  font. 

Connaissez-vous  quelque  autre  route  où  ce  système 
soit  appliqué  ?  —  J'ai  adopté  quel([ue  chose  de  semblable 
sur  la  route  de  Beaconsfield.  11  y  avait  une  dilllculté  rela- 
tivement à  l'emploi  des  cantonniers  pendant  les  mois  d'été, 
le  même  nombre  d  hommes  n'étant  pas  nécessaire  en  été 
et  en  hiver  ;  et  j'ai  fait  un  arrangement  avec  les  ouvriers 
sur  la  route  de  Beaconsfield  pour  transporter  des  carrières 
dans  de  petits  tombereaux  ,  et  déposer  sur  le  bord  de  la 
route  pendant  les  mois  d'été  ,  la  presque  totalité  des  ma- 
tériaux nécessaires  pour  l'année  suivante.  La  dépense 
du  transport  de  ces  matériaux  par  des  chevaux  était  d'en- 
viron un  schelling  par  yard  pour  une  distance  d'un  mille. 
Les  hommes  ont  fait  le  transport  pour  ij5  de  moins , 
c'est-à-dire  pour  lo  pences  par  yard  et  par  mille,  et  à 
ce  prix  ils  ont  gagné  i8  schellings  par  semaine  de  gages, 
le  travail  des  hommes  étant  ainsi  substitué  au  travail  des 
chevaux  ;  et  ils  se  plaisent  particulièrement  à  faire  cette 
besogne.  Sur  beaucoup  de  routes  où  les  matériaux  sont 
abondans  ,  telles  que  le  district  d'Hockrill ,  où  nous  avons 
une  carrière  à  chaque  mille  sur  une  longueur  de  27 
milles ,  un  tel  système  pourrait  être  adopté  avec  un 
grand  avantage.  Lorsque  les  matériaux  sont  plus  éloignés 
il  ne  serait  évidemment  pas  applicable. 

Quelle  sorte  de  voiture  avez -vous  employée? — Un 
petit  tombereau  à  deux  roues,  qui  contient  un  peu  plus 
de  la  moitié  d'un  yard. 

Tiré  par  combien  d'hommes  ?  —  Par  4  ou  5  hommes  ; 
ils  aiment  à  se  mettre  beaucoup  d'hommes ,  afin  d'aller 
plus  vite. 


—  i8.i  — 

Aviuent  ils  d'abord  de  la  répugnance  pour  ce  travail  ? — 
Je  ne  sache  pas  que  les  ouvriers  en  eussent  personnelle- 
ment. Pendant  quelque  temps  on  s'est  moqué  d'eux;  mais 
quand  on  a  connu  les  bons  gages  qui  étaient  gagnés  ,  le 
travail  a  été  fort  recherché. 

A-t-^il  été  proposé  aux  hommes  ,  ou  par  les  hommes? — 
Il  a  été  proposé  aux  hommes  ,  ou  je  devrais  plutôt  ré- 
pondre ù  la  question  de  cette  manière  :  nous  l'essayâmes 
sur  une  petite  échelle  à  Beaconsfield  ,  et  après  l'avoir 
observé  ,  je  fus  conduit  à  l'étendre  à  toute  la  route. 

Comment  s'en  est-on  trouvé  relativement  à  la  ])rompti- 
tude  du  travail?  —  Cela  n'importe  pas  à  la  route  en  été  , 
puisqu'ils  ont  tout  l'été  pour  faire  l'approvisionnement 
des  matériaux. 

Qu'elle  est  la  différence  des  gages  donnés  aux  canton- 
iliers  et  aux  ouvriers?  — Environ  2  schellings  par  semaine 
de  plus  aux  cantonniers  ^  qui  gagnent  12  schellings. 

Quelle  est  la  différence  entre  la  paye  donnée  au  can- 
tonnier et  aux  ouvriers  supplémentaires  qui  travaillent 
sous  eux?  —  Deux  schellings  par  semaine  en  général.  Je 
pense  que  le  travail  sur  les  routes  à  barrières  se  paye 
plus  que  le  travail  de  l'agriculture. 

Combien  d'heures  les  cantonniers  travaillent-ils  ?  — 
De  six  heures  à  six  heures  est  regardé  comme  le  temps  dû  à 
la  route;  naturellement  ils  ont  toujours  quelque  distance  à 
parcourir  ,  et  par  conséquent  nous  accordons  un  '  temps 
raisonnable  pour  venir  de  leur  résidence  au  lieu  de  leur  tra- 
vail. En  hiver,  évidemment ,  du  commencement  à  la  fin  du 
jour  ;  et  nous  avons  soin  en  hiver  d'exiger  que  les  hommes 
aient  déjeuné  avant  de  venir,  même  quand  ils  devraient 
venir  un  quart  d'heure  ou  une  demi-heure  plus  tard  ,  et 
qu'ils  ne  quittent  pas  leur  travail  pour  aller  déjeuner. 
Les  matinées  sont  si  sombres  qu'autrement  ils  n'auraient 
pas  une  heure  ou  trois  quarts  d'heure  à  employer  avant 
(ju'ils  ne  cessent  leur  travail  (  pour  déjeuner  ). 


—  ns:;  — 

Accordez-vous  <|iicl([U(;  chose  pour  les  lo^'ers  ?  —  Il 
n'est  rien  accordé  pour  les  loyers  ,  que  je  sache. 

Qui  fournit  les  outils  des  canlonniers  ?  —  Les  roules 
en  général.  Les  commissaires  donnent  tous  les  plus  grands 
outils,  tels  que  ràcloirs,  tamis,  brouettes,  et  quelque- 
fois les  pics.  Dans  d'autres  districts  nous  allouons  six  de- 
niers par  seniaine  pour  pics  et  marteaux  et  leur  répara- 
tion. 

En  général  les  réparations  des  outils  sont-elles  payées 
par  les  cantonniers  ou  ])ar  les  commissaires  ?  —  Par  les 
commissaires,  en  général,  excejflé  où  il  est  alloué  6 
deniers  par  semaine.  Sur  les  nietropulis  rancis  ,  nous 
avons  un  marché  sur  chaque  division  d'environ  5  milles 
avec  un  forgeron  pour  la  réparation  des  oulils  sur  cette 
portion  de  route  ;  mais  il  n'est  pas  permis  à  l'ouvrier  de 
])orter  ses  outils  au  forgeron  pour  qu'il  les  répare.  Il  les 
donne  au  swvejor  ,  et  reçoit  un  outil  en  état.  Et  ils  sont 
portés  en  nombre ,  avec  un  ordre  écrit  du  sur^eyor  au 
forgeron,  et  le  tout  est  réparé  à  la  fois  ;  autrement  les 
outils  seraient  trouvés  constamment  dans  la  boutique 
du  forgeron . 

Les  cantonniers  sont-ils  ordinairement  des  ouvriers  ré- 
sideus  ?  —  Le  plus  grand  nombre  des  cantonniers  dans 
les  districts  de  Staines  et  de  Bagsbot  sont  nés  sur  les  lieux. 
Je  crois  qu'il  y  a  une  ou  deux  exceptions.  Quand  le  sys- 
tème a  commencé  nous  avons  dû  naturellement  choisir  les 
cantonniers  parmi  les  ouvriers  qui  étaient  sur  la  route; 
et  ceux  qui  ont  été  placés  depuis  étaient  des  ouvriers  rési- 
dant sur  les  lieux, 

Avez-vous  eu  beaucoup  d'expérience  relativement  à 
l'arrosage  des  routes  ?  —  J'en  ai  eu  ,  particulièrement  sur 
les  metvopolis  roacls  ,  dont  une  grande  partie  est  arrosée, 
à  la  dépense  d'environ  55oo  livres  par  année.  Nous  trou- 
vons nécessaire,  particulièrement,  lorsqu'une  route  arrive 
à  un  bel  état  de  réparation  ,  de  mettre  beaucoup  de  soin 
à  l'arrosage. 


— .  i84  — 

N'aviez-vous  pas  adopté  sur  une  route  en  Essex  l'usage 
d'arroser  de  manière  à  faire  couler  l'eau  avec  grande  vio- 
lence ? —  J'ai  appris  que  c'était  l'usage  sur  la  route  de 
Whitechapel  sous  le  sur^^eyor  de  cette  route.  Son  inten- 
tion était  de  faire  un  coflre  (  à  préparer  les  matériaux  )  de 
la  route,  et  d'arroser  beaucoup  afin  d'attendrir  l'argile 
dont  toutes  les  pierres  du  voisinage  sont  enveloppées. 
Mais  je  représenterais  avec  grande  déférence  au  comité 
que  les  roues  de  la  voiture  d'un  gentleman  ne  sont  pas 
destinées  à  faire  un  semblable  travail ,  et  qu'il  y  a  des 
moyens  meilleurs  et  plus  économiques  qui  peuvent  être 
adoptés  pour  préparer  les   matériaux. 

Ce  système  n'a  pas  été  suivi  sur  vos  routes  ?  —  Il  ne  l'a 
pas  été. 

Croyez-vous  que  ce  soit  un  bon  système  ?  —  Je  ne  le 
crois  pas. 

Mais  croyez-vous  qu'en  général  il  soit  nécessaire  d'ar- 
roser les  routes  ?  —  Je  n'emploierai  pas  le  mot  nécessaire  , 
mais  le  plaisir,  le  comfort  et  la  convenance  du  public 
l'exigent ,  et  en  donnant  ce  comfort  et  cette  convenance  au 
public ,  nous  nous  efforçons  de  le  rendre  profitable  aux 
routes,  ou  je  dirai  plutôt  aussi  peu  nuisible  aux  routes 
qu'il  est  possible.  L'effet  de  l'arrosage  des  rouler  tient 
beaucoup  à  la  nature  de  la  route,  aux  matériaux  dont  elle 
est  composée.  A  l'égard  d'une  route  en  granit  bien  faite, 
je  ne  désirerais  jamais ,  pour  le  bien  de  la  route  même  , 
qu'elle  fût  arrosée.  A  légard  d'une  route  en  gravier,  un 
arrosage  fait  convenablement  lie  la  surface  et  la  rend  con- 
venable pour  le  passage  dans  un  temps  très-sec  ,  ce  qu  au- 
cun autre  moyen  que  nous  puissions  adopter  ne  pour- 
rait effectuer. 

Et  relativement  à  une  route  en  silex? —  La  route  en 
silex  peut  être  regardée  comme  tenant  le  milieu  entre  la 
route  en  gravier  et  la  route  en  granit  à  cet  égard.  Et  pour 
obtenir  un  arrosage  convenable  sur  le  district  nietropoli- 
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Lan  ,  uOLis  avous  adopte  une  espèce  parlieulière  de  lon- 
iieau  ,  qui  laisse  couler  une  quantité  donnée  d'eau  au  pas 
ordinaire  d  un  cheval.  Jusqu  ici  cette  prescription  avait 
été  entièrement  éludée  par  les  entrepreneurs  qui  s'enga- 
gent à  faire  le  travail ,  parce  qu'ils  augmentaient  les  trous 
du  distributeur ,  en  sorte  qu'une  grande  quantité  d'eau 
était  répandue  sur  la  route  en  peu  de  temps  ,  les  chevaux 
devenant  par-là  lihres  dètre  employés  à  autre  chose. 
Nous  avons  maintenant  des  distributeurs  en  fer  fondu  très- 
épais  ,  et  ils  trouvent  presque  impossible  d'augmenter  les 
trouSj  de  manière  qu'il  n'y  a  pas  plus  dcau  mise  sur  les 
routes  que  ce  qui  est  nécessaire  pour  abattre  la  poussière 
autant  que  nous  pouvons  y  parvenir. 

L'établissement  des  cantonniers  sur  le  district  de  S  laines 
a-t-il  diminué  ou  augmenté  le  travail  de  maiu-d  œuvre  ? 
—  Le  nombre  employé  ,  considérant  toute  Tannée  ,  est 
considérablement  diminué  ;  le  nombre  de  journées  de 
travail. 


(  Dans  l'une  de  ses  réponses  ,    M.  James  M"*  Adam  dit  éire  chargé 
de  la  surveillance  d'une  longueur  de  route  surpassant  800  milles.  ) 

Il  y  a-t-il  quelque  avantage  à  avoir  des  machines  à  pe- 
ser ? —  Les  machines  à  peser  ont  été  en  général  abolies 
dans  ces  dernières  années.  Il  n'en  reste  plus  sur  les  routes 
de  la  métropole  ,  ni  aucune,  je  crois,  à  l'exception  de 
celle  de  Bagshot ,  dans  un  cercle  de  5o  milles  à  compter  de 
Londres  ,  parce  que  l'on  a  trouvé  en  pratique  que  ,  quoi- 
que les  machines  à  peser  fussent  une  source  de  profit  pour 
les  fermiers  des  péages  ,  elles  n'empêchaient  pas  les  rou- 
tes d'avoir  à  soutenir  les  plus  pesans  fardeaux  ,  parce  que 
l'on  composait  pour  ces  fardeaux  dans  presque  tous  les 
cas. 


— ^  iSfi  ^ 

(i4   mai  i83o.) 

Après  avoir  répondu  à  la  dernière  question  de  cet  interrogatoire, 
M.  James  M-  Adam ,  ajoute  : 

Je  prendrais  la  liberté  de  mentionner  au  comité  une  pra- 
tique qui  s'étend  beaucoup  actuellement  En  raison  de  l'é- 
tat très-perfectionné  et  de  la  dureté  de  la  surface  des 
routes,  les  diligences  adoptent  universellement  une  roue 
dont  l'extérieur  de  la  bande  est  circulaire ,  en  sorte  que 
cet  extérieur  de  la  bande  ne  touche  pas  la  route  sur  plus 
d'un  quart  de  pouce.  Une  diligence  chargée  de  trois  ton- 
nes, courant  avec  une  telle  roiie ,  même  sur  une  bonne 
route  très-dure  ,  lui  fait  beaucoup  de  mal  (  great  itijury  ) , 
et  cela  requiert  toute  l'attention  de  la  législature. 

Est-ce  un  changement  récent?  —  Qui  a  lieu  actuelle- 
ment. 

(G)       Interrogatoire  de  M.  John  Allen  Stokes. 

Çiy   mai   i833.) 

Quels  sont  les  districts  auxquels  vous  êtes  attaché? — 
Je  suis  surveyor  de  plusieurs  districts  en  Worcestershire 
et  dans  les  comtés  voisins. 

Les  commissaires  de  ce  canton  ont-ils  exprimé  le  dé- 
sir que  vous  fussiez  examiné  par  le  comité  ? — I!s  l'ont 
exprimé.  Mon  opinion  sur  la  construction  des  roues  avait 
été  exposée  dans  plusieurs  assemblées,  et  une  pétition 
aux  deux  chambres  du  parlement,  pour  demander  que  je 
fusse  examiné  devant  le  comité  de  la  chambre  des  pairs  , 
a  été  présentée  à  la  signature  descommissairesdes  districts 
dont  je  suis  swveyor. 

Avez-vous  quelque  exposé  à  faire  au  comité  relative- 
ment à  la  manière  dont  opère  le  système  actuel  d'admi- 
nistration des  routes? — Le  principal  objet  sur  lequelje 
souhaite  de  donner  mon  opinion  est  la  réduction  des  dé- 
penses qu'exigent   les   routes  à   b;irrières   à    raison    des 


-  >87  - 

roues  qui  sont  communément  en  usaye.  Mon  opinion  , 
parlant  généralement ,  à  l'égard  des  roues,  est  que,  sans 
augmenter  beaucoup  leur  largeur ,  si  elles  sont  faites 
avec  des  bandes  plates  et  des  clous  à  tOte  noyée  ,  et  si  le 
nombre  des  chevaux  est  réglé  d'après  la  largeur  des  roues, 
mon  opinion ,  dis-je  ,  est  que  dans  l'espace  de  trois  ans  la 
totalité  de  la  dépense,  en  tant  qu'elle  se  rapporte  à  la 
réparation  de  la  chaussée,  serait  réduite  au  moins  de  5o 
pour  cent.  Je  recommanderais  que  les  péages  fussent 
réduits  en  raison  de  la  largeur  des  roues  dans  chaque 
district.  Je  puis  au  moins  parler  quant  aux  routes  qui 
sont  sous  ma  direction ,  particulièrement  aux  routes  de 
Worcester.  Les  routes  d'Alcester  n'ont  pas  réduit  leurs 
péages  sur  ces  roues.  Il  y  avait  une  clause  dans  l'acte  3^ 
Georges  IV,  le  bill  général  des  routes  à  barrières,  pour 
allouer  une  réduction  de  péage  pour  les  roues  cylindri- 
ques ;  mais  d'après  mes  propres  expériences,  trouvant 
que  les  roues  coniques  ordinaires  avec  des  bandes  plates 
seraient  aussi  utiles  pour  la  conservation  des  routes,  je 
recommandai  aux  commissaires  d'abaisser  le  péage  sur 
ces  roues  de  la  même  manière  qu'ils  l'auraient  fait  si  elles 
eussent  été  cylindriques  ,  et  ils  ont  adopté  cette  propo- 
sition. Beaucoup  de  roues  ont  été  changées  conformément 
à  mon  plan  ,  et  sont  maintenant  d'un  usage  commun.  Les 
commissaires  ne  désirent  autre  chose  ,  si  ce  n'est  que 
toutes  les  roues  du  pays  soient  changées  comme  l'ont  été 
celles  dont  je  parle. 

Pensez-vous  qu'une  grande  partie  de  la  dépense  que 
l'on  fait  actuellement  pour  la  réparation  des  roules  à 
barrières  soit  causée  par  les  roues  ?— Oui  ,  je  puis  dire 
que  j'en  suis  certain  d'après  l'expérience.  J'ai  fait  une 
route  il  y  a  environ  lo  ans,  sur  laquelle  il  ne  passait 
pas  d'autres  roues.  C'est  une  route  privée ,  mais  il  y  a  un 
grand  passage  ;  et  elle  n'a  jamais  été  réparée  depuis,  ex- 
cepté   dans  un   endroit  où  elle  était    traversée   par   un 
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écoulement  d'eau,  juscju'aux  deruiers  dix-huit  mois, 
époque  à  laquelle  il  vint  dessus  des  roues  étroites,  con- 
trairement à  mes  désirs  ;  et  maintenant  la  route  doit  être 
réparée  immédiatement.  Je  m'y  rendis  dernièrement  pour 
l'examiner,  et  quoique  le  temps  fut  sec,  et  que  la  route 
fût  sèche ,  je  pus  voir  la  trace  des  roues  qui  lavaient 
dégradée.  Je  demandai  de  quelles  roues  on  s'était  servi , 
et  j'appris  que  le  prc  iriétaire  avait  éloigné  toutes  les 
roues  à  handes  plates,  excepté  une  de  six  pouces  qu'il 
avait  prêtée  à  un  des  tenans ,  ayant  divisé  la  propriété 
en  trois  parties;  et  que  tous  les  tenans,  à  l'exception  d'un 
seul,  se  servaient  de  roues  étroites  et  grossièrement  fer- 
rées. Pendant  le  dernier  hiver,  on  a  transporté  une 
grande  quantité  d'engrais  sur  cette  route  ,  et  elle  a  été 
plus  dégradée  pendant  ces  six  mois  qu'elle  ne  l'avait  été 
pendant  les  huit  années  précédentes. 

Le  perfectionnement  que  vous  suggéreriez  est  que  les 
personnes  qui  se  servent  de  ces  roues  payassent  un  moin- 
dre péage  que  celles  qui  se  servent  des  autres  espèces  de 
roues  ?  —  Oui. 

Votre  route  est-elle  faite  sur  le  principe  de  M,  Me  Adam  ? 
—  En  parlie  sur  ce  principe  et  en  partie  sur  celui  de 
M.  Telford. 

Quelle  est  la  nature  des  matériaux  avec  lesquels  vous 
réparez  les  routes  dans  la  partie  du  Worcestershire  où 
vous  faites  travailler  ?  —  Nous  avons  en  Worcestershire 
du  gravier  ,  un  peu  de  très,  mauvaise  pierre  calcaire  et  de 
granit  des  montagnes  de  Malvern ,  delà  pierre  calcaire 
oolitique,  et  dans  le  fait  presque  toutes  les  variétés  des 
matériaux  que  l'on  emploie  pour  la  construction  des  rou- 
tes. 

Pensez-vous  que  les  roues  que  vous  proposez  convien- 
draient,quelle  quefûtla  nature  desraatériaux  avec  lesquels 
la  route  serait  faite?  —  Je  les  ai  essayées  sur  presque 
(ouïes les  esj)èces  de  matériaux. 
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Les  avcz-vous  jamais  essayées  avec  un  appareil  inventé 
pour  mesurer  le  tirage  sur  une  roule  ?  —  JNon  ,  mon  opi- 
nion a  été  généralement  qu'il  vallait  mieux  faire  des 
expériences  avec  de  véritables  voitures  et  des  chevaux,  sur 
de  véritables  routes  ,  (jue  d'opérer  au  moyen  d'appareils 
mécaniques. 

Combien  de  temps  les  avcz-vous  essayées? —  Je  pense 
qu'il  y  a  environ  dix  ans  f[u'un  chariot ,  fait  exactement 
comme  je  le  désirais,  lut  mis  entre  les  mains  de  Jolly 
pour  être  chargé  avec  ses  marchandises.  Il  fut  chargé  à 
Worcester  et  conduit  ici  avec  l'intention  de  le  montrer  au 
comité  de  la  chambre  des  communes.  Mais  la  personne 
avec  qui  j'étais  en  relation  pour  cet  objet  avait  adaire 
le  jour  que  le  chariot  était  à  Londres  ,  et  Jolly ,  sans  que 
j'en  fusse  informé  ,  l'avait  renvoyé  avec  une  autre  charge 
avant  que  j'en  fusse  prévenu.  Il  passa  dans  les  mains  de 
neuf  de  ses  charretiers,  avec  la  plus  entière  approbation 
de  chacun  d'entre  eux.  Ils  dirent  qu'il  n'y  avait  jamais 
existé  de  chariot  qui  roulât  mieux.  Gomme  preuve  que 
les  charretiers  n'avaient  aucune  répugnance  à  s'en  servir, 
je  rapporterai  qu  il  fut  mis  dans  le  magasin  des  chariots 
à  Worcester,  et  que  je  m'étais  chargé  de  l'y  envoyer  et  de 
l'en  faire  revenir.  Je  n'envoyai  pas  pendant  une  quinzaine, 
durant  laquelle,  quoiqu'il  y  eût  d'autres  chariots  dans  le 
magasin  ,  le  charretier  le  conduisit  trois  fois  à  Kidder- 
minster  ,  de  préférence  aux  autres  chariots.  Il  n'est  pas 
nécessaire  de  faire  des  roues  neuves  pour  suivre  mon  plan  ; 
mais  la  personne  à  qui  ce  chariot  appartenait  fit  changer 
toutes  les  roues  qu'elle  avait  dans  sa  possession. 

Jolly  fit-il  changer  les  siennes  ?  —  Non. 

Est-il  un  grand  entrepreneur  de  roulage  ?  —  Oui , 
entre  Worcester  et  Londres. 

Dit-il  pourquoi  il  ne  faisait  pas  ce  changement  ? —  Il 
dit  qu'il  les  changerait  toutes  si  je  pouvais  faire  en  sorte 
que  les  péages  fussent  réduits  sur  tous  les  autres  districts, 
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comme  j'avais  fait  réfliiire  ceux  cle|Worcestor.  Je  rencon- 
trai neuf  chariots  de  9  pouces  sur  ma  route  en  venani  à 
Londres,  et  je  crois  que  chacun  d'eux  roulait  sur  3  pou- 
ces seulement. 

Avez-vous  vu  les  roues  des  diligences  de  Southampton 
depuis  la  dernière  quinzaine?  —  Non;  mais  on  s'en  sert 
depuis  20  ans,  et  les  malles-postes  ont  la  même  espèce 
de  bande  à  ce  moment ,  et  Tont  toujours  eue  depuis  que 
je  les  connais.  Elles  courent  sur  une  arête  arrondie  très- 
étroite.  Je  serais  heureux  de  voir  toutes  les  diligences  ra- 
pides ,  y  compris  les  malles-postes  royales  ,  pourvues  de 
Landes  plates.  Comme  exemple,  je  citerai  la  diligence  la 
plus  rapide  du  royaume, r/fi/o/z/^e/Ze,  qui  va  de  Liver- 
pool  à  Gheltenham,  i3o  milles  (  62  lieues  )  en  12  heures 
et  7.  Le  mal  qu'elle  fait  à  la  route,  je  dois  le  dire,  n'est 
pas  plus  grand  que  celui  d'une  voiture  particulière  , 
moyennement  ses  bandes  plates  de  2  pouces  (  om,o5i  ). 

\J Hirondelle  a-t-elledes  roues  de  votre  construction? — 
Oui.  Je  ne  demande  pas  à  altérer  la  forme  des  roues  ; 
si  elles  étaient  généralement  corrigées,  elles  devien- 
draient des  roues  coniques  plates,  et  c'est  ce  que  je  de- 
mande. Quant  à  la  forme  des  roues ,  j'en  ai  ici  une  des- 
cription. (  Le  témoin  présente  un  modèle  de  di^/erses  roues 
et   V explique   à  leurs  seigneuries.) 

Quelle  est  la  largeur  des  roues  de  i  Hirondelle  ?  —  3  pou- 
ces 

Sur  quelle  forme  de  route  mettriez-vous  les  roues  per- 
fectionnées? —  Sur  quelque  route  que  ce  soit. 

Quelle  inclinaison  donnez-vous  du  centre  aux  côtés  de 
la  route  ?  —  Dans  les  roues  de  toute  espèce  il  y  a 
nécessairement  un  peu  de  jeu  sur  l'essieu  ,  et  cela  est  tou- 
jours trouvé  suffisant  en  pratique  pour  que  la  roue  s'a- 
dapte à  la  pente  des  routes,  quand  même  elle  est  très- 
rapide  ,  plus  rapide  que  les  surveyors  n'ont  coutume  de 
la  faire. 
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Quelle  portion  de  la  surlace  de  la  jnnle  porterait  sur  le 
sol  ?  —  La  lofalilc  de  celte  siui'ace. 

La  totalité  d  une  roue  réellement  cylindrique  porterait 
sur  une  route  ainsi  faite?  —  Oui. 

Alors  quel  est  l'avantai^e  d'une  roue  conique?  — Elle 
lionne  beancoup  plus  de  place  pour  la  charge  ;  et  le  grand 
avantage  que  j  ai  aussi  en  vue  est  que  ,  pour  les  chariots 
communs  à  roues  étroites  du  pays,  sans  que  l'on  ail  be- 
soin de  roues  neuves  qui  s'ada])tent  aux  routes  ,  on  peut 
simplement  ôter  les  bandes  et  les  jantes  ,  et  les  disposer 
en  larges  roues  coniques  :  tandis  que  si  le  changement  lé- 
gal consistait  à  leur  mettre  des  roues  cylindriques  ,  cela 
ne  pourrait  pas  être  fait  avec  les  vieilles  roues. 

Les  commissaires  (|ui  signèrent  la  pétition  au  parlement 
désiraient-ils  que  vous  fussiez  examiné  afin  de  donner 
votre  opinion  sur  la  construction  des  roues  ?  —  Ils  le  dé- 
siraient. 

Fùtes-vous  examiné  sur  ce  sujet  devant  un  comité  de  la 
chambre  des  communes  ? —  Jamais.  Je  fus  en  relation  avec 
le  président  du  comité  en  1819  et  1822. 

Avez-vous  quelque  chose  de  plus  à  exposer  relative- 
ment aux  roues  ?  —  Je  proposerais  qu'aucune  voiture,  de 
quelque  espèce  que  ce  soit,  ne  put  être  construite  avec  des 
roues  où  les  clous  de  la  bande  ne  fussent  pas  noyés  de 
manière  à.  ne  point  saillir  sur  sa  surface.  Les  roues  de- 
vraient être  unies  et  porter  à  plat  sur  le  sol,  de  quelque 
largeur  qu'elles  fussent.  La  bande  de  la  roue  ne  devrait 
être  en  aucune  partie  plus  étroite  que  la  jante  sur  la- 
quelle elle  est  placée  :  c'est  pour  éviter  les  bandes  arron- 
dies. Ceci  (  le  inontraïlt  )  est  une  portion  de  la  bande 
d'une  malle-poste.  Le  règlement  que  je  propose  en  pre- 
mier lieu  donnerait  2  pouces  à  cette  bande,  la  jante  étant 
de  2  pouces.  Ceci  {présentant  uji  autre  modèle  de  bande 
étroite  )  est  le  grand  mal  dont  je  me  plains  ;  c'est  la  roue 
étroite  de  Herefordshire  ,  qui  passe  sur  nos  faibles  maté- 
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riaux  et  les  détruit  presque  avnnt  qu'ils  ne  soient  arrnn- 
ûés  sur  le  sol.  Je  proposerais  de  renouveler  les  janles  de 
CCS  roues,  et  de  donner  aux  bandes  des  chariots  4  pou- 
ces ip  au  moins  de  largeur  (o'",  1 14  )•  Ceci  (  le  présen~ 
tant)  est  un  morceau  de  bande  faite  entièrement  d'acier. 
Elle  est  formée  avec  les  rebuts  des  manufactures  d'aiguil- 
les du  voisinage  de  Birmingham  envoyés  dans  cette  ville 
pour  être  forgés  en  bandes  pour  les  voitures  des  particu- 
liers. L'acier  est  si  fin  ,  que  quand  elles  sont  usées  elles 
ressemblent  plus  à  de  l'argent  qu'à  du  fer  ou  à  de  l'acier. 
Elles  portent  sur  une  surface  très-étroite.  Dans  mon  rè- 
glement cette  bande  serait  de  la  même  largeur  que  la  jante 
de  la  roue.  Par  conséquent  cette  bande  exigerait  des  roues 
d  un  pouce  et  demi.  Je  ne  propose  pas  de  changer  la  lar- 
geur des  roues  des  voitures  d'agrément ,  mais  seulement 
des  voitures  destinées  à  l'usage  du  public. 

Pensez-vous  que  les  roues  des  malles-postes  fassent  beau- 
coup de  mal  aux  routes  ?  —  La  rapidité  avec  laquelle  elles 
voyagent,  la  force  d'inertie  ,  le  prévient  jusqu'à  un  cer- 
tain point.  Mais  je  désirerais  beaucoup  que  les  malles-pos- 
tes fussent  changées  comme  les  autres  diligences  ,  et  je  ré- 
pondrais qu'elles  rouleraient  mieux ,  surtout  en  hiver.  De 
toutes  les  voitures  du  pays  ,  ce  sont  celles  qui  passent  le 
plus  sur  des  matériaux  nouvellement  étalés.  Elles  partent 
toujours  le  soir ,  et  voyagent  généralement  au  moins  toute 
la  première  nuit  et  quelques-unes  la  seconde  ;  et  chaque 
cocher  doit  la  nuit  tenir  autant  que  possible  le  milieu 
de  la  route.  Les  malles-postes  n'ont  pas  par  conséquent  la 
facilité  d'éviter  les  matériaux  nouvellement  répandus, 
comme  les  cochers  peuvent  le  faire  pendant  le  jour.  Ceci 
(  le  produisant)  est  le  modèle  d'une  roue  dont  on  se  sert 
dans  la  ville  deWorcester.  On  avait  introduit  dans  l'acte 
du  parlement  une  clause  de  la  nature  de  celle  que  je  re- 
commande. Cela  aurait  dû  être  une  roue  à  bande  plate  •. 
elle  a  été  en  usage  pendant  deux  ou  trois  ans  ,  et  jamais 


' —  *9^  — 
ce  clou  n';i  été  louclic  ,  ni  cette  partie  de  la  bande  usée. 
Elle  a  toujours  porté,  aussi  près  ([ue  possible,  sur  2  pou- 
ces au  lieu  de  6  ,  et  la   loi  est  ainsi  généralement   éludée 
dans  tout  le  pays. 

Votre  objet  est  de  faire  porter  sur  la  route  une  aussi 
grande  partie  de  la  roue  que  vous  le  pouvez? —  Oui ,  de 
quelque  largeur  que  les  roues  puissent  être  ;  non  de  les 
faire  très-larges  ,  mais  de  faire  porter  également  toute  la 
largeur  des  roues  dont  on  se  sert  dans  le  pays  sur  la  route. 

Cela  n'augmcntera-t-il  pas  le  tirage  ?— Non.  Je  suis 
parfaitement  convaincu  que  si  l'on  faisait  exclusivement 
usage  de  ces  roues  ,  les  routes  deviendraient  si  unies  et 
plates  que  le  tirage  de  toutes  les  voitures  serait  beaucoup 
moindre  qu  il  n'est  à  présent.  Je  suis  assuré  que  les  rou- 
tes deviendraient  si  douces  que  tout  le  monde  en  serait 
étonné. 

Combien  de  temps  YHiroîidetlc  a-t-elle  couru  avec  les 
roues  que  vous  désirez  voir  employées?  —  Plus  d'un  an. 
Ily  a  plusieurs  diligences  partant  de  Londres  qui  ont  pris 
des  roues  de  même  largeur.  Il  y  a  une  diligence  appelée 
\e  Railwaj^  de  Birmingham  à  Manchester,  qui  court  sur 
un  pouce  (o™,025).  Une  autre  diligence,  le  Tally-ho  ^ 
va  sur  1/2  pouce  (o'",oi3).  Je  dis  au  cocher  que  j'étais 
sur  que  ses  roues  devaient  couper  en  hiver  :  il  dit  que 
oui ,  mais  qu'ils  mettaient  des  roues  plus  larges  en  hiver  ; 
et  que  si  la  pluie  continuait  encore  une  quinzaine ,  ils  pren- 
draient également  leurs  roues  d'hiver. 

Trouvez-vous  qu'en  employant  de  la  pierre  calcaire  avec 
d'autres  matériaux ,  cela  fournisse  un  ciment  qui  lie  ces 
matériaux  ensemble  ?  —  Oui. 

Le  granit  est-il  meilleur  que  la  pierre  calcaire?  —  Oui, 
il  dure  plus  long-temps  ,  car  la  pierre  calcaire  n'est  au 
plus  qu'une  matière  propre  à  lier.  Le  granit  est  une  matière 
propre  à  supporter  un  poids,  et  les  deux  pierres  employées 
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ensemble  forment  une  excellente  route.  H  y  a  quelques 
années  je  fis  une  expérience  .-néo  un  mélange  de  maté- 
riaux artificiels  ,  ou  ce  que  je  pourrais  appeler  un  ciment. 
J'eus  des  cailloux  de  quartz  cassés  très-petits,  et  je  ré- 
pandis dessus  un  peu  de  gravier  de  quartz  tamisé  fin,  mêlé 
avec  de  la  limaille  d'acier  et  du  sel.  Ce  fut  sur  une  route 
construite  il  y  a  douze  ans  dans  une  ville  de  marché  sur 
la  grande  route  de  Worcester  à  Londres ,  et  cette  partie 
n'a  jamais  été  réparée  depuis. 

Ce  fut  une  couverture  sur  une  route  déjà  faite? —  C'é- 
tait une  rue  dans  une  ville  avec  un  pavé  de  cailloux 
quartzeux  en  très-mauvais  état.  Il  fut  démoli ,  les  cailloux 
brisés ,  et  la  surface  arrosée  avec  le  mélange  à  mesure 
que  le  travail  s'exécutait. 

La  dépense  a-t-elle  été  grande?  —  On  ne  s'est  pas 
rendu  compte  de  la  dépense  par  yard;  mais  je  crois  que 
cela  ne  conviendrait  pas  en  général,  en  raison  de  la  grande 
valeur  de  la  tonne. 

Quelle  est  la  ville  ?  —  Pershore. 

Si  l'on  emploie  un  mélange  de  deux  matériaux  de  dif- 
férente dureté,  n'en  résultera-t-il  pas  que  la  route  s'u- 
sera de  manière  à  présenter  des  trous?  —  Cela  arriverait 
s'ils  étaient  employés  par  tas ,  une  brouettée  dans  une 
place  et  une  brouettée  dans  une  autre.  Mais  quand  la 
principale  matière  est  placée,  nous  répandons  Fautre 
dessus,  et  si  le  temps  est  favorable ,  et  qu'elle  pénètre 
promptement  ,  le  travail  est  bon ,  et  la  route  sera  beau- 
coup meilleure  que  si  les  deux  matériaux  étaient  séparés. 
C'est  ce  que  M.  Telfcrd  appelle  mettre  une  liaison. 

Dans  les  rues  qui  ont  été  macadamisées  à  Londres,  on 
n'a  employé  dans  quelques  endroits  que  du  granit ,  dans 
d'autres  endroits  le  granit  a  été  employé  avec  un  gravier 
tendre  dont  on  se  servait  pour  lier  les  pavés.  N'est-il  pas 
arrivé  que  le  gravier  tendre,  s'usant  plus  vite  que  le  gra- 
nit^ a  produit  des  trous  en  très-peu  de  temps,  et  ne  con- 
cevez-vous pas  que  cela  ne  soit  un  résultat  nécessaire  ?  — 
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Non,  si  lcç:r.ivifT  fst  répandu  sur  une  surface  ronvcnablc. 
Si  on  le  répand  préci'^ément  lorsffue  la  suri'ace  se  conso- 
lide ,  les  matériaux  s'useront  ensemble  et  présenteront 
une  surface  unie.  Quand  je  pris  en  premier  lieu  la  route 
entre  Bourton  sur  l'Hill  et  Chipping  Norton,  je  trouvai 
cette  route  d;ins  un  très-ruineux  état  ,  de  manière  que 
jetais  in([uiet  sur  la  possibilité  de  la  rétablir  avec  le  re- 
venu que  nous  avions.  Je  commençai  par  étaler  de  la 
pierre  calcaire  ooliti((ue  brisée.  Je  laissai  cette  pierre 
commencer  à  se  consolider,  et  alors  je  répandis  le  gravier 
de  quartz  dessus,  et  celte  route,  j'en  suis  persuadé,  du- 
rera avec  ces  deux  matériaux  quatre  ans  de  plus  qu'elle  ne 
l'aurait  fait  avec  la  pierre  oolitique  seule. 

Lequel  des  deux  matériaux  est  le  plus  dur  ?  —  Le  gra- 
vier de  quartz. 

C'est  celui-là  qui  fut  placé  le  dernier  ?  —  Oui. 

Cette  route  n'a-t-elle  pas  ,  après  avoir  été  dans  un  état 
très-embarrassé  ,  été  déchargée  d'une  partie  de  sa  dette  ? 
—  Sa  dette  diminue  maintenant  très-rapidement.  Il  y  a 
chaque  mois  une  balance  payée  au  trésorier  ,  et  bientôt 
la  route  peut  cesser  entièrement  d'être  endettée.  Et  elle 
était  si  mauvaise,  que  je  dis  aux  commissaires  (juela  seule 
chance  de  salut  était  d'emprunter  une  somme  d'argent 
pour  mettre  la  chaussée  en  sûreté  immédiatement,  et 
voir  ensuite  ce  que  l'on  pourrait  faire. 

La  route  était-elle  sur  le  point  d'être  poursuivie  par 
l'administration  des  postes?  —  Elle  l'était.  A  l'égard  de 
l'elFet  des  roues,  je  dois  mentionner  un  autre  exemple  sur 
la  route  allant  vers  Warwick.  Lorsque  je  pris  en  premier 
lieu  cette  route ,  cliaque  yard  était  dans  un  état  dange- 
reux ,  et  dans  le  cas  d'être  poursuivi.  Nous  y  fîmes  peu 
de  chose  ;  il  y  avait  très-peu  d'argent  à  dépenser.  Mais 
bientôt  après  que  je  l'eus  prise,  le  chemin  defer  de  Moreton 
fut  ouvert ,  et  tous  les  chariots  pesans  et  à  roues  étroites 
cessèrent  d'y  passer.  Je  la  mis  alors  en  réparation  ,  et  de- 
puis nous  n'y  avons  dépensé  qu'une  bagatelle. 


Supposant  que  les  chariots  pesans  revinssent  sur  cette 
route  ,  en  soutiendrait-elle  l'eliet  ?  —  Peut-être  pas  beau- 
coup mieux ,  à  moins  que  le  transport  ne  s'opérât  sur  les 
roues  que  je  recommande,  et  alors  j'ai  la  confiance  que 
nous  n'y  dépenserions  pas  beaucoup  plus  que  nous  ne 
le  faisons  maintenant.  Quand  le  transport  cessa  sur  cette 
route,  il  était  naturel  de  prévoir  qu'un  passage  plus  con- 
sidérable s'établirait  sur  les  routes  aboutissant  à  l'extré- 
mité du  chemin  de  fer.  Et  dans  le  moment  actuel,  pen- 
dant le  dernier  hiver  (  un  très-mauvais  hiver  pour  les 
routes) ,  la  route  de  Moreton  à  Stow  a  été  coupée  ,  et  est 
devenue,  je  puis  le  dire,  aussi  mauvaise  qne  l'était  l'autre, 
et  il  n'y  avait  pas  moyen  de  l'empêcher.  Il  y  a  des  roues  de 
cette  espèce  qui  y  passent  tous  les  jours  ,  et  quelques-uns 
des  chariots  passent  deux  fois  |  our  un  péage  ,  et  coupent 
la  route  en  pièces,  de  manière  qu'une  grande  partie  du 
revenu  perçu  sur  3o  milles  de  route  doit  être  dépensé  sur 
4  milles. 

Les  matériaux  du  pays  sont  une  pierre  blanche  ten- 
dre? —  Oui ,  nous  choisissons  la  meilleure  que  nous  pou- 
vons. Une  partie  de  la  pierreooHtique  fournit  de  bons  ma- 
tériaux ,  et  forme  une  route  plus  agréable  pour  les  chevaux 
et  les  voitures  que  presque  tout  autre.  Elle  est  plus  douce 
pour  le  pied  des  chevaux ,  et  fait  une  route  excellente 
pour  de  bonnes  roues. 

Si  les  roues  des  diligences  étaient  faites  sur  votre  prin- 
cipe ,  la  largeur  entière  portant  sur  le  sol ,  le  tirage  ne 
serait-il  pas  plus  grand  que  si  la  roue  était  fiiite  sur  le 
principe  qn'une  certaine  partie  seulement  de  la  largeur 
de  la  bande  doit  porter  sur  le  sol  ?  —  Non ,  je  crois  qu'elle 
n'en  roulerait  que  plus  facilement. 

Croyez-vous  que  le  tirage  serait  plus  grand  à  raison  de 
ce  qu'une  plus  grande  surface  presserait  sur  le  sol  ?  —  La 
plus  grande  surface  s'oppose  à  ce  que  la  roue  ne  pénètre 
dans  le  sol ,  et  lorsqu'il  y  a  une  impression  faite  dans  le 
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sol  ,  le  lirage  est  nécessairement   beaucoup  auomenlé.  A 
l'instant  où    la  voilure  coinmence  à  trancher  dans  la  sur- 
face du  gazon  ,  les  chevaux  commencent  à  tirer  pénible- 
ment. 

Vous  pensez  que  le  même  principe  s'applique  ,  bien 
que  la  route  soit  si  dure  (ju'il  n'y  a  pas  d'impression  faite 
dessus  ?  —  J'ai  suivi  presque  toutes  les  espèces  de  voitu- 
res dont  on  fait  usage,  diligences,  chariots,  et  toutes  les  au- 
tres, pour  observer  leurs  elfets  en  temps  sec  et  en  temps 
humide.  Si  une  malle-poste  avec  des  bandes  arrondies  est 
suivie  de  nuit,  et  la  trace  où  elle  a  passé  examinée,  on 
trouvera  beaucoup  de  petits  morceaux  de  matériaux  bri- 
sés et  altérés  ;  tandis  que  si  vous  suivez  une  bande  de 
2  pouces  parfaitement  plate  ,  vous  ne  trouverez  point  une 
telle  dégradation.  Toutes  mes  expériences  ont  été  faites 
sur  des  routes  et  des  voitures  réelles  ,  et  non  avec  des  ap- 
pareils mécaniques  ,  et  siladifïérence  n'est  pas  percepti- 
ble ,  le  pays  ne  peut  la  ressentir  en  aucune  manière. 

Toute  impression  faite  sur  la  route,  quoique  petite, 
augmente  la  résistance  ?  —  Oui. 

Pourriez-vous  expliquer  en  plus  grand  détail  le  grand 
avantage  des  roues  coniques  et  cylindriques  ?  — Oui  :on  le 
trouvera  dans  une  publication  que  j'ai  faite,  intitulée: 
»  Observations  relatives  aux  lois  pour  les  grandes  routes 
»  d'Angleterre,  avec  des  plans  pratiques  proposés  et  ex- 
»  pliqués  pour  la  réduction  des  dépenses  de  réparations 
»  des  routes  à  barrières  du  royaume.  »  (  Le  témoin  dépose 
V ouvrage.  ) 

Supposant  une  route  tellement  dure  que  la  roue  étroite 
n'y  fait  aucune  impression,  une  large  roue  exigerait-elle 
un  plus  grand  tirage  que  la  roue  étroite  ?  —  Je  ne  le  crois 
pas  ;  et  je  ne  pense  pas  non  plus  qu'il  y  ait  aucune  route , 
faite  avec  des  matériaux  ordinaires,  ou  même  avec  de  très- 
bons  matériaux,  qui  ne  fût  coupée,  et  dont  nous  ne 
puissions  distinguer  la  coupure  parTeffet  du  passage  de 
la  malle  courant  sur  une  route  étroite. 


Adinellaul  cju'il  tût  possible  de  faire  une  route  telle- 
ment dure  que  la  furmation  d'une  dent  par  le  passage 
d'une  roue  fût  prévenue,  admettez-vous  que  la  roue 
large  exercerait  un  plus  grand  frottement  sur  la  route 
que  la  roue  étroite  ?  —  Non  ,  particulièrement  lorsque 
nous  considérons  les  deux  extrêmes.  Le  maximum  delà 
roue  des  diligences  est  2  pouces  de  largeur,  et  le  mini- 
mum est  moins  de  1/2  pouce  pour  une  roue  arrondie 
neuve.  Si  un  pavé  est  dur  et  dressé  parfaitement  sur  une 
rue  plate  ,  supposons-le  parfaitement  propre,  et  qu'une 
malle  y  soit  conduite  à  raison  de  dix  milles  par  heure  , 
la  pierre  sera  brisée  et  coupée  par  les  roues  qui  iront 
dessus  }  la  roue  étroite  la  brisera ,  et  non  l'autre. 

Le  quantum  de  frottement  n'est-il  pas  augmenté  en 
proportion  de  la  surface  des  parties  mises  en  contact  ?  — 
Il  le  doit  en  théorie;  mais  je  me  suis  efforcé  autant  que 
possible  de  mettre  de  côté  toute  théorie ,  excepté  lorsque 
j'applique  cette  théorie  positivement  à  la  pratique. 

Vous  avez  établi  que  la  roue  large  ne  produirait  aucun 
écrasement  ou  déplacement  sensible  des  matériaux  de  la 
route  ;  ne  concevez-vous  pas  qu'il  y  a  quelque  écrasement 
ou  déplacement  des  matériaux,  quoique  non  perceptible  à 
vos  sens? — C'est  ce  qui  est  appelé  le  frottement  des  voi- 
tures^ que  je  compare  à  l'égard  de  la  route,  quand  elle 
est  bien  faite  ,  au  frottement  d'un  panneau  de  voiture 
avec  la  pierre  que  l'on  emploie  simplement  pour  l'adoucir, 
mais  qui  ne  pourrait  ni  le  briser  ,  ni  l'altérer,  ni  le  cou- 
per en  morceaux. 

Si  la  surface  de  la  pierre  est  d'un  pied  carré  ,  n'y  a-t-il 
pas  un  plus  grand  frottement  que  si  elle  était  seulement 
d'un  pouce  carré  ? —  Oui  ,  il  doit  augmenter  dans  le  rap- 
port des  surfaces. 

La  même  loi  nes'applicjue-t-elle  pas  au  frottement  des 
roues  contre  la  route  ?  ■ —  Non.  Si  une  roue  étroite  court 
sur  un  dcnii-[)oucc,  et  porte  une  charge  de  2  tonnes,  et 


si  j'ai  une  autre  roue  de  2  pouces  de  largeur  ,  il  nya 
qu'un  quart  du  poids  porté  sur  chaque  demi-pouce  de  sa 
largeur.  Mais  ce  que  je  désire  toujours  est  de  recourir  à 
l'expérience  ,  laissant  la  théorie  décote,  toutes  les  fois 
que  je  puis  en  venir  à  la  pratique.  Pour  s'expliquer  da- 
vantage, et  montrer  que  le  frottement  est  extrêmement 
petit,  lorsque  j  eus  fait  un  arrangement  ])our  envoyer  le 
chariot  de  9  pouces  à  Londres  ,  je  me  déterminai  à  l'es- 
sayer ,  afin  de  n'avoir  pasd'accidens ,  craignant  que  ses 
ennemis  n'en  blâmassent  la  construction.  Je  le  chargeai 
avec  7  tonnes  de  gravier  et  l'envoyai  un  jour  pluvieux  à 
7  railles  de  distance.  Je\e  suivis  yard  par  yard  pour  en 
examiner  l'effet,  et  le  fis  passer  sur  le  côté  d'une  route 
arrondie.  Je  le  fis  passer  sur  le  milieu  de  la  route  dans  un 
autre  district,  sur  de  la  pierre  calcaire  oolitique.  Je  dé- 
chargeai le  gravier  pour  en  faire  usage  dans  cet  endroit  et 
rechargeai  avec  du  sable.  Je  le  suivis  j  usqu'à  une  distance 
d'un  mille  de  ma  maison.  Je  pris  alors  un  cheval  et  vins 
trouver  un  magistrat  qui  m'avait  dit  que  ma  théorie  sur  les 
roues  à  bandes  plates  ne  conviendrait  jamais,  et  que  je 
n'avais  jamais  lu  Cummings  ni  Edgeworlh.  Je  dis  :  Je 
les  ai  lus  tous  deux  ,  et  je  les  confondrais  tous  deux  :  si 
vous  voulez  venir  et  en  voir  l'effet ,  vous  serez  convaincu. 
Je  vins  à  sa  maison  ,  et  il  alla  au  devant  du  chariot,  por- 
tant avec  lui  une  grande  feuille  de  ])apier  à  écrire.  Nous 
la  fixâmes  par  terre  sur  la  route  ,  à  la  vérité  dans  une 
partie  où  la  route  était  plate  ,  car  on  ne  s'était  pas  servi 
d'autres  roues  sur  cette  route,  faite  avec  du  ffravier  dur 
de  quartz.  Le  charretier  fit  passer  la  roue  de  devant  et  la 
roue  de  derrière  sur  cette  léuille  ,  comme  elle  portait  sur 
le  fond,  avec  une  charge  de  y  tonnes  dessus;  et  le  commis- 
saire ,  qui  était  aussi  un  magistrat ,  prit  le  papier  lui- 
même  ,  l'éleva  en  l'air  et  regarda  au  travers  :  il  n'y  avait 
pas  un  seul  trou.  Il  dit  alors  :  Je  déclare  que  vous  avez 
raison  ;  il  n'y  a  pas  de  torsion.  Je  dis  que  quelque  tor- 
sion qu'il  y  eût ,  elle  n'était  pas  sensible. 
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C'était  UDc  roue  conique  ? —  Oui ,  c'était  une  roue  très- 
fortement  conique. 

Une  roue  conique ,  si  elle  était  séparée  de  son  axe  et 
poussée  par  quelque  force,  ne  tournerait-elle  pas  dans 
un  cercle?  —  Si  elle  était  séparée  de  son  axe  elle  pour- 
rait le  faire,  mais  la  voiture  est  tellement  disposée  par  le 
constructeur  que  les  roues  sont  obligées  à  faire  ce  qu'ils 
appellent  ramper.  11  y  a  moins  de  largeur  au  devant  de  la 
roue  que  derrière. 

Nota.  Dans  les  écrits  déposés  par  M.  John  Allen  Sto- 
kes  ,  et  imprimés  à  la  suite  de  son  interrogatoire  ,  il  pro- 
pose les  règlemens  suivans  : 

Toutes  les  bandes  des  roues  devront  être  plates  ,  por- 
tant également  dans  toute  leur  largeur  sur  une  surface  ho- 
rizontale ,  et  de  même  largeur  que  les  jantes  des  roues. 

Aucune  diligence ,  omnibus  ou  autre  voiture  sur  res- 
sorts destinée  à  porter  des  voyageurs  ou  des  marchandises, 
ne  pourra  avoir  des  jantes  de  moins  de  2  pouces  (  o'",o5i  ) 
de  largeur. 

Toute  charrette  ayant  des  jantes  de  2  à  3  pouces  de 
largeur  devra  être  construite  de  manière  que  la  charge 
soit  portée  sur  des  ressorts.  Il  en  sera  de  même  de  tout 
chariot ,  lorsque  la  largeur  des  jantes  sera  de  3  pouces  à 
4  pouces  1/2. 

Aucune  charrette  ou  chariot  ne  pourra  être  tiré  sur  les 
grandes  routes  par  un  nombre  de  chevaux  plus  grand  que 
celui  qui  est  marqué  dans  le  tableau  suivant  ,  et  on  ne 
pourra  jamais  atteler  plus  de  quatre  chevaux  dans  une 
seule  file. 
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LARGEOn 

des  roues 
pour  les  charrettes. 

LE  NO. Mr. ni: 

ties  chevaux 

n'excédera 

pas 

LARGEUR 

des  roues 
pour  les  chariots. 

LENOMliRE 

des  chevaux 

n'excédera 

pas 

î  pouces ,   et  justpi'à 
;^  pouces  ,  sur  res- 
sorts seulement. .    . 

3  pouces  ,   et  justpi'à 
/{  V  ])ouces 

4  }  pouces,  et  jusqu'à 
6  pouces 

()  pouces  ,  et  jus(ju'à 
g  pouces 

I 
I 

3  pouces  ,    et  jusqu'à 
4  j)ouces  y,  sur  res- 
sort seulement.  .   . 

4  pouces  i ,  et  jusqu'à 

(î  pouces 

tJ  ])ouces  ,   et  jusqu'à 

f)  pouces 

9  pouces  et  au  delà.  . 

4 
4 

.S 

8 

Ces  modifications  sont   facilitées  par  des  diminutions 
accordées  sur  les   péages. 


(H)  Interrogatoire  de  M.  John  Macneill{  io  mai  i833  )• 

Quelle  est  votre  profession  ?  —  Ingénieur  civil. 

Comment  avez- vous  été  employé? — Depuis  i8i6  j'ai 
été  employé  à  la  construction  des  routes  et  autres  tra- 
vaux du  ressort  des  ingénieurs,  mais  principalement  aux 
traVauxdes  routes. 

/  Avez-vous  beaucoup  d'expérience  dans  les  travaux 
des  routes  ?  —  J'ai  beaucoup  d'expérience  dans  cette  sorte 
d'ouvrages  ,  et  j'ai  été  dans  l'habitude  de  construire  et  d'en- 
tretenir des  routes  dans  diverses  parties  du  pays. 

Connaissez-vous  ce  que  l'on  nommele  système  de  con- 
struction des  routes  de  M.  Telford  ?  —  Je  le  connais  par 
pratique  depuis  les  six  ou  sept  dernières  années. 

En  quoi  diflère-t-ildela  manière  ordinaire  de  construire 
les  routes?  —  Le  point  principal  consiste  en  ce  que  Ton 
forme  des  masses  solides  d'un  pavage  grossier  sur  le  sol 
inférieur,  sur  lequel  on  place  les  pierres  cassées. 

Quel  avantage  cela  présente-t-il  sur  la  méthode  com- 
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raune? —  11  y  a  deux  ou  trois  avantages.  Le  principal  est 
rue  l'on  forme  ainsi  une  masse  substantielle  très-solide , 
et  que  ,  d'après  les  expériences  que  nous  avons  faites  ,  il  y 
a  sur  cette  masse  une  moins  grande  consommation  de  ma- 
tériaux ,  surtout  lors  de  la  première  formation  de  la  route , 
qu'il  n'y  en  a  en  suivant  la  méthode  de  construction  ordi- 
naire ,  d'après  laquelle  la  pierre  cassée  est  placée  sur  le 
sol  sur  une  certaine  épaisseur,  telle  que  4  ou  5  à  6  pouces. 
Les  voitures  passent  alors  dessus ,  et  les  pierres  cassées 
se  mêlent  avec  le  sol  jusqu'à  une  certaine  profondeur 
avant  qu'un  fond  solide  puisse  être  formé.  Le  raclage  des 
ornières  et  l'action  des  voitures  qui  passent  produit  une 
masse  formée  d'une  agglomération  de  pierre  cassée  et  de 
boue.  Après  cela  on  met  de  nouvelle  pierre  cassée  dessus, 
et  après  deux  ou  trois  ans  ,  suivant  le  roulage  qui  a  lieu 
et  la  nature  du  sol ,  cela  devient  avec  des  soios  convena- 
bles une  bonne  route.  Dans  le  cas  des  routes  de  M.  Tel- 
ford,  le  sol  inférieur  ne  peut  se  mêler  avec  la  pierre  cassée, 
et  l'épaisseur  de  pierre  cassée  peut  être  moindre  que  quand 
on  empoie  la  méthode  ordinaire.  Un  autre  avantage  est  que 
le  pavage  grossier  forme  une  sorte  de  pierrée  pour  le  dessè- 
chement de  la  route,  et  permet  à  l'eau  qui  peut  être  dans 
le  sol  inférieur  d'aller  sur  les  côtés,  aussi  bien  qu'à  l'eau 
de  pluie  qui  filtre  au  travers  la  pierre  cassée  de  se  rendre 
dans  les  fossés  latéraux. 

Ce  genre  de  construction  est-il  plus  coûteux  ?  —  Dans 
quelque  cas  il  est  moins  coûteux  que  la  méthode  ordi- 
naire. Quand  le  pays  fournit  des  pierres  dures  ,  telles  que 
du  quartz ,  du  granit ,  ou  des  roches  basaltiques  ,  c'est 
une  méthode  moins  coûteuse,  puisque  la  pierre  n'a 
pas  été  cassée.  Je  construis  actuellement  une  route  en 
Worcestershire,  pour  éviter  les  montagnes  de  Lickei, 
sur  la  route  de  Birmingham  à  Bromsgrove  ;  et  dans  ce 
canton  le  sol  est  formé  de  roches  de  quartz.  Nous  avons 
trouvé  là  meilleur  marché  de  mettre  un  pavage   de  fond 
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en  pierre  brute  de  7  pouces  d'épaisseur  au  milieu  de  la 
route  et  4  pouces  sur  les  côtés  ,  que  de  la  briser  ;  le  pa- 
vage étant  ensuite  couvert  avec  4  pouces  de  pierre  cas- 
sée. 

Posez-vous  la  pierre  brute  avec  du  mortier?  —  Je  le 
préférerais  si  j'en  avais  les  moyens;  et  je  pense  que,  après 
quelques  années  ,  cela  reviendrait  meilleur  marché  ;  il  n'y 
a  pas  encore  d'exemple  à  ma  connaissance  que  cela  ait  été 
fait ,  quoique  je  l'aie  recommandé  dans  un  ou  deux  cas. 

Avez-vous  fait  quelques  expériences  sur  les  voitures , 
de  manière  à  pouvoir  établir  quelle  sorte  d'essieu  et  de 
roue  mérite  la  préférence.  —  J'ai  fait  un  grand  nombre 
d'expériences,  et  autant  que  j'en  puis  juger  ,  je  suis  tout- 
à-fait  convaincu  que  les  règles  et  formules  actuellement 
établies,  relativement  aux  essieux  et  aux  roues  des  voitures, 
ne  s'accordent  point  avec  les  résultats  pratiques  que  j'ai 
trouvés.  Mais  je  n'ai  pu  étendre  ou  varier  tellement  mes 
expériences  qu'elles  m'aient  mis  à  même  de  les  pro- 
duire avec  confiance  ;  car  pour  faire  une  suite  convenable 
d'expériences  il  faudrait  plus  de  dépense  que  je  ne  puis 
en  supporter.  Mais  ce  que  je  puis  établir,  est  qu'il  y  a  un 
grand  avantage  dans  des  essieux  cylindriques  parfaite- 
ment rectilignes  et  des  roues  droites. 

Pourquoi  les  roues  cylindriques  valent-elles  mieux  pour 
les  routes  ?  —  Parce  qu'il  n'y  a  point  de  glissement ,  tous 
les  points  de  la  surface  de  la  jante  passant  sur  la  route 
avec  une  égale  vitesse.  Dans  une  roue  conique  il  y  a  tou- 
jours un  frottement;  comme  elle  présente  différen s  dia- 
mètres, ses  parties  ne  peuvent  passer  sur  la  même  surface 
dans  le  même  temps  ,  et  par  conséquent  il  doit  y  avoir  un 
frottement  entre  la  roue  et  la  surface  de  la  route. 

Comment  le  tirage  des  voitures  est-il  affecté  par  les  res- 
sorts ?  —  Le  tirage  des  voitures  est  en  effet  beaucoup  di- 
minué par  l'action  des  ressorts.  Si  les  ressorts  sont  très- 
élastiques  dans  la  direction  verticale,  ils  permettent  aux 
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roues  ,  et  à  la  partie  de  la  voiture  qui  leur  est  attachée , 
de  passer  sur  un  obstacle  ,  par  exemple  sur  une  pierre  de 
9.  pouces  de  hauteur,  sans  que  l'on  soit  obligé  d  élever  la 
niasse  entière  de  la  voiture,  c'est-à-dire  le  corps  de  la 
voiture  et  la  charge  qu'il  porte,  sur  cet  obstacle.  Mais  si 
les  ressorts  ont  beaucoup  de  mouvement  latéral,  ils  nui- 
sent au  tirage  en  détruisant,  ou  au  moins  en  faisant  perdre 
la  partie  du  raomentun  qui  est  dans  le  corps  de  la  voi- 
ture. 

Quel  est  le  plus  grand  effet  que  vous  ayez  vu  produit 
parles  chevaux  ?  —  Les  plus  grands  effets  produits  par 
les  chevaux  ,  autant  que  je  les  connaisse  ,  ont  lieu  en 
Irlande  et  en  Ecosse,  où  les  chevaux  employés  aux  char- 
rettes ordinaires,  comme  dans  le  voisinage  de  Glasgow  , 
tirent  environ  2.5  quintaux  (  layokil.). 

Comprenant  la  charrette  ?  —  Non  ,  poids  net.  En  Ir- 
lande les  chevaux  employés  à  transporter  la  toile  et  di- 
verses autres  marchandises  de  Belfast  à  Dublin  tirent  or- 
dinairement 3o  quintaux  de  poids  effectif  (  15^4  kil.  )  ?  6t 
dans  quelques  parties  de  la  route  les  pentes  s'élèvent  jus- 
qu'à I  sur  i5. 

A  quoi  attribuez-vous  cela  ?  —  Je  pense  que  la  cause 
principale  en  est  que  les  routes  sont  beaucoup  plus  dures. 
On  emploie  dans  leur  construction  une  matière  beaucoup 
plus  dure  ,  il  y  a  moins  de  transport  que  sur  les  routes 
d'Angleterre,  et  par  conséquent  elles  sont  réparées  moins 
fréquemment.  Car  l'emploi  continuel  de  la  pierre  cassée 
ou  du  gravier  diminue  beaucoup  le  travail  effectif  des  che- 
vaux. Et  le  résultat  peut  provenir  de  ce  que  l'on  n'a  pas 
introduit  ici  l'emploi  des  mêmes  charrettes  légères  ;  car 
les  charrettes  qui  portent  3o  quintaux  de  Belfast  à  Dublin 
pèsent  rarement  plus  de  7  à  8  quintaux  (  355  à  406  kil.  )  ; 
tandis  que  le  poids  ordinaire  d'une  charrette  dans  ce  pays 
est  probablement  de  16  à  17  quintaux  (812  à  863  kil.  ), 
quelquefois  davantage;   les  roues   étant  beaucoup  plus 
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lourdes  (ju'il  n'est  nûrcssairc  et  pesant  ([uel([uefbis  Goo 
livres  (2^2  kil.) 

Quelle  est  Ja  largeur  des  roues  ?  —  4  pouces  sur  la 
bande  (  o"',io2  ). 

Où  cela?  —  En  Ecosse  et  dans  le  nord  de  l'Irlande. 

Avez-vous  fait  quelques  expériences  relativement  à  la 
résistance  au  tirage  des  voitures  sur  les  surfaces  des  di- 
verses routes  ?  —  Oui ,  j'en  ai  fait. 

Quelles  surfaces  avez-vous  trouvées  les  meilleures  ?  — 
J'ai  trouvé  qu'en  temps  humide  le  granit  était  le  meilleur, 
et  qu'en  temps  sec  la  pierre  calcaire  était  la  meilleure  et 
donnait  la  surface  le  plus  unie.  Le  gravier  est  dans  tous 
les  cas  très-imparfait.  J'ai  essayé  la  surface  de  la  route  de 
Londres  à  Shrewsbury,  et  les  résultats  de  ces  expériences 
sont  détaillés  dans  un  rapport  des  commissaires  du  par- 
lement pour  les  routes  d'Holyhead  et  de  Liverpool  (  le 
7-  rapport  ). 

Le  tirage  augmente-t-il  quand  la  vitesse  augmente  sur 
la  même  route?  —  Oui.  La  loi  de  l'augmentation  de  la  ré- 
sistance est  un  objet  très-compliqué  ;  et  d'après  un  grand 
nombre  d'expériences  que  j'ai  faites,  je  crois  avoir  trouvé 
cette  loi.  J'en  ai  mis  l'expression  par  écrit,  parce^ qu'elle 
contient  une  formule  mathématique  qui  ne  s'exprimerait 
peut-être  pas  facilement. 

Le  papier  est  déposé  ,  et  lu  comme  il  suit  : 
D  après  un  nombre  considérable  d'expériences  avec  le 
même  chariot  sur  diverses  routes  ,  le  tirage  a  été  trouvé 
agréer  presque  exactement  avec  les  résultats  calculés  au 
moyen  de  la  formule  empyrique 

P  =  ^l±^+i::+c.v. 

93         40    ' 

où  W  est  le  poids  du  chariot , 
w  la  charge  , 
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C  un  nombre  constant ,  dépendant  de  la  surface  sur  la- 
quelle le  chariot  est  tiré  , 

V  la  vitesse  en  pieds  par  seconde. 

En  prenant  V=3,7  ,  ce  qui  est  la  vitesse  qui  avait  lieu 
dans  les  expériences  ,  le  nombre  constant  G  a  été  trouvé 
égal  à  2  pour  une  surface  de  bois. 

Pour  d'autres  surfaces  la  valeur  de  G  peut  être  prise 
comme  il  suit  : 

Sur  une  route  pavée  ,  =  2. 

Sur  une  route  bien  faite  en  pierres  cassées,  en  temps 
sec,  =  5. 

Sur  la  même  route  ,  couverte  de  poussière  ,  =  8. 

Sur  la  même  route,  humide,  et  couverte  de  boue  ,=  10. 

Sur  une  route  en  silex  ou  en  gravier  humide  ,  =  i3. 

Sur  la  même  ,  très-humide  et  couverte  de  houe ,  =  32. 

Sur  un  plan  incliné  la  formule  devient 

93  ./^o  l 

pour  un  chariot  ordinaire;  et 

P  =  ^^"  +  '^ 
100 

pour  une  diligence  (^) 


(1)  La  formule  qxie  présente  ici  M.  Macneill,  et  qui  est  reproduite 
dans  l'appendix  de  l'ouvrage  de  M.  Parnell ,  dont  l'extrait  est  donné 
ci-après,  paraît  établie  d'après  les  notions  présentées  dans  le  Mémoire 
sur  les  grandes  routes,  les  chemins  de  fer,  et  les  canaux  de  navigation 
de  M.  de  Gertsner  (voyez  particulièrement  page  3o  de  la  traduction 
française).  11  faut  seulement  remarquer  que  le  terme  contenant  la  vi- 
tesse est  affecté  dans  la  formule  de  M,  de  Gertsner,  aussi  bien  que  dans 
celles  de  la  note  (B)  de  l'appendix  dont  on  vient  de  parler  (voyez  pages 
429  et  435),  du  carré  de  la  vitesse.  Cependant  la  formule  ci-dçssus , 
citée  à  la  dernière  page  du  même  appendix ,  ne  contient  que  la  pre- 
mière puissance  de  la  vitesse.  La  raison  de  cette  discordance  n'est 
pas  expliquée. 


P  = +  ^  +  G.V  ±:  -  (W+w 

100        4°  / 


30' 


Extrait  de  l'ouvrage  dk  sir  iienry  parnell  ,  inti- 
tulé :  Traité  sur  les  routes,  dans  lequel  les 
principes  sur  lesquels  les  routes  doivent  être 
faites  sont  expliqués  et  éclairés  au  moyen  des 
plans  ,  spécifications  et   marchés  dont  m.   tllo- 

MAS    TeLFOUD    a  FAIT  USAGE  SUR    LA    ROUTK    DE   HoLY- 

head('). 
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(I)  Principes  de  la  construction  des  routes. 

On  examinera  clans  ce  chapitre  les  principes  généraux 
d'après  lesquels  l'art  de  construire  les  routes  devrait  être 
dirigé,  et  on  expliquera  les  méthodes  particulières  d'après 
lesquelles  les  diverses  espèces  de  routes  devraient  être 
construites.  L'art  de  construire  les  routes  ,  aussi  bien  que 
tout  autre,  doit,  pour  que  l'on  réussisse,  être  exercé  con- 
formément à  certains  principes  généraux,  et  la  justesse 
de  ces  principes  doit  être  rendue  si  claire  et  si  évidente 
par  elle-même,  qu'elle  n'admette  point  de  controverse. 

Un  des  plus  iraportans  et  des  plus  évidemment  exacts 
de  ces  principes  ,  est  celui  qui  veut  qu'une  route  ait  un 


(1)  Cet  ouvrage  a  été  publié  à  Londres  au  commencement  de  i833 , 
sous  ce  titre:  A  Treatise  on  roads;  vi'herein  ihe principles  on  vchich  roads 
shoiild  he  made  are  explained  and  illustrated  hj-  the plans,  speeijications 
and  contracls  made  use  of  br  Thomas  Tel  for  d ,  csq.  on  the  Holj^head 
rond.  Bj-  the  right  honorable  sir  Henry  Parnell,  Bart.  honorarj-  memher 
of  the  institution  of  civil  engineers .  London  ,  8°.  Outre  le  nom  de  l'au- 
teur, ceux  de  M\i.  Telford  etMacneill,  qui  s'y  trouvent  très-fréquem- 
ment cités,  lui  donnent  une  grande  autorité.  L'extrait  trés-étendu  que 
nous  en  présentons  ici  contient  les  parties  qui  nous  ont  paru  le  plus 
dignes  d'intérêt  pour  les  ingénieurs  français,  et  se  rapporter  le  plus 
directement  à  l'objet  de  cet  écrit. 
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certain  degré  de  consistance,  qui  soit  dans  une  proportion 
convenable  avec  le  poids  et  le  nombre  des  voilures  qui 
la  fréquentent. 

Mais  quoique  ce  soit  en  apparence  une  proposition  évi- 
dente, cependant  aucune  règle  n'est  si  généralement  violée 
dans  la  pratique. 

Supposons  que  l'on  examine  avec  l'attention  conve- 
nable la  construction  d'une  des  routes  à  barrière,  parmi 
celles  que  l'on  considère  comme    étant  des  meilleures  ; 
c'est-à-dire  que  l'on  mesure  la  quantité  des  matériaux 
durs  qui  forment  la  croûte  de  la  route  reposant  sur  le  sol, 
on  trouvera  presque  partout  qu'elle  présente  seulement 
de  3  à  5  ou  6  pouces  (0^,08  à  o",  1 5)  d'épaisseur  C).  Tan- 
dis que,  au  lieu  de  ce  faible  et  défectueux  mode  de  con- 
struction ,  on  peut  établir  comme  une  règle  générale  que 
sur  chaque  route  principale  ,  où  de  nombreux  chariots 
très-chargés  et  de  pesantes  diligences  voyagent  continuel- 
lement, le  degré  convenable  de  force  ne  peut  être  obtenu, 
si  ce  n'est  en  formant  une  fondation  régulière  construite 
avec  de  grandes  pierres  disposées  de  manière  à  présenter 
un  pavage  grossier,  avec  une  couche  d'au  moins  6  pouces 
(o'",i5)  de  pierres  cassées  de  la  qualité  le  plus  dure  placée 
dessus.  Et  de  plus  que,  dans  tous  les  cas  où  le  sol  inférieur 
est  élastique,  il  est  nécessaire  ,  avant  que  la  fondation  ne 
soit  placée  dessus,  qu'il  soit  rendu  non  élastique,  de  quel- 


(1)  Kojez  le  premier  rapport  annuel  de  M.  Telford  sur  la  route  de 
Holjhead  en  1828,  où  l'on  a  donné  des  tables  montrant  le  résultat  des 
rechercbes  faites  le  long  de  toute  la  ligne  de  route  de  Londres  à 
SUrewsbury  sur  la  profondeur  des  matériaux,  au  moyen  de  trous  creu- 
sés dans  la  route ,  à  de  courts  intervalles.  La  profondeur  moyenne  des 
matériaux  était  comme  il  suit  dans  quelques  districts  : 

m 

District  de  Wbetstone   ....  4  pouces  0,102 

St.-Alban 4  0,102 

Dunstable  '.   .    .   .   4   i/4  o,io8 

Puddle  Hill     ...   3  3;4  0,095 
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(jue  manière  ffue  ce  soit,  |)ar  exemple  au  moyen  d'im 
parlait  dessèchement,  ou  en  mettant  un  épais  remblai  en 
terre  sur  ce  sol  élaslicjue  afin  de  le  comprimer. 

L'entière  intelligence  de  ce  principe  de  construction 
des  routes,  qui  exige  qu'elles  soient  faites  avec  un  corps 
de  matériaux  quatre  ou  cinq  fois  aussi  grand  que  cela  n'a 
lieu  communément,  est  d'une  si  grande  importance,  qu'il 
est  nécessaire  de  démontrer  et  de  mettre  dans  leur  jour  les 
notions  sur  lesquelles  il  repose  ;  d'abord  en  se  référant  aux 
lois  scientifiques  qui  se  rapportent  au  mouvement  des 
corps,  et  secondement  en  recourant  aux  expériences  qui 
font  connaître  exactement  la  force  de  traction  sur  dillé- 
rentes  sortes  de  routes. 

Gomme  une  voiture  transportant  des  marchandises  ou 
des  voyageurs,  quand  elle  est  mise  en  action,  devient  un 
corps  mouvant,  dans  le  langage  de  la  science,  la  question 
qui  doit  être  examinée  et  résolue  est,  comment  une  voi- 
ture, quand  elle  a  été  une  fois  lancée,  peut  être  tenue  en 
mouvement  avec  la  moindre  quantité  de  travail  possible 
de  la  part  des  chevaux  ,  ou  de  force  de  traction. 

Sir  Isaac  Newton  a  établi  comme  un  principe  général  de 
science  qu'un  corps,  quand  il  a  été  une  fois  mis  en  mouve- 
ment^ continuera  à  se  mouvoir  uniformément  suivant  une 
ligne  droite  par  l'efïet  de  son  fnomentum  jusqu'il  ce  qu'il 
soit  arrêté  par  l'action  de  quelque  force  extérieure.  Cette 
proposition  est  admise  et  adoptée  par   tous  les  savans 
comme  étant  parfaitement  vraie,  et  par  conséquent,  pour 
l'appliquer   aux  routes ,  il   est  nécessaire   de  rechercher 
quelles  forces  extérieures  agissent  de  manière  à  diminuer 
et  détruire  le  momentum  des  voitures  qui  les  parcourent. 
A  l'égard  de  ces  forces  extérieures,  la  doctrine  générale 
est  qu'elles  consistent,  r  dans  le  choc,  2°  le  frottement, 
3°  la  gravité ,  et  4°  la  résistance  de  Tair. 

i'"  L  efiet  du  choc  pour  diminuer  le  momentum  des  voi- 
tures est  très-grand.  Il  résulte,  et  il  est  en  proportion  des 

'4 
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protubérances  et  inégalités  delà  surface  de  la  route.  Elles 
occasionnent,  par  l'obstacle  qu  elles  présentent  aux  roues 
des  secousses  qui  consomment  la  force  du  tirage  ,  et  qui 
diminuent  considérablement  le  mouvement  de  progres- 
sion de  la  voiture. 

La  recherche  mathématique  de  l'efiet  du  choc  en  pro- 
duisant cette  résistance  est  donnée  dans  la  note  (B)  (^). 

2"  Le  frottement  a  une  très-grande  influence  en  s'op- 
posant  au  mouvement  de  la  voiture  ;  car  lorsque  les  roues 
viennent  en  contact  avec  une  surface  molle  et  élastique , 
le  frottement  qui  a  lieu  agit  puissamment  pour  diminuer  la 
tendance  de  la  voiture  à  s'avancer.  Le  mouvement  de  pro- 
gression est  immédiatement  retardé  ,  et  cesserait  bientôt 
s'il  n'était  renouvelé  par  les  efforts  des  chevaux.  «La  résis- 
tance, »  dit  le  professeur  Leslie,  «  que  le  frottement  occa- 
sionne, participe  de  la  nature  de  la  résistance  des  fluides  ; 
elle  consiste  dans  la  consommation  du  travail  des  che- 
vaux ,  causée  par  le  manque  de  dureté  de  la  surface  de  la 
route ,  et  la  dépression  continuelle  du  sol  spongieux  et 
élastique  sur  lequel  la  route  est  établie.  » 

Une  boule  d'ivoire,  mise  en  mouvement  avec  une  cer- 
taine vitesse  sur  un  tapis  de  Turquie,  subira  un  retarde- 
ment visible  dans  son  mouvement  ;  mais  avec  la  même 
force  d'impulsion  elle  ira  ]dus  loin  sur  un  drap  très-fin  ; 
encore  plus  loin  sur  des  planches  de  chêne  polies  ;  et  elle 
semblera  à  peine  perdre  de  sa  vitesse  sur  une  surface  de 
glace  pure. 

Cette  courte  explication  de  la  nature  et   des  effets  du 


(1)  Nous  n'avons  pas  pensé  qu'il  fût  nécessaire  de  traduire  cette  note 
et  celles  du  même  genre  dont  il  est  question  plus  loin  ,  parce  qu'elles 
ne  contiennent  guères  qu'un  extrait  des  recherches  queM.de  Gerslner 
a  données  dans  un  Mémoire  sur  les  grandes  routes,  les  chemins  de  fer 
et  les  canaux  de  navigation  ,  qui  a  été  traduit  en  français  et  publié 
en  1827  à  Paris ,  avec  une  introduction  par  M.  Girard ,  membre  de 
l'Institut. 
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choc  et  du  IroUomonl  siiflif  pour  inontrcr  que  l'uni  et  l.i 
dureté  sont  les  pnncip;des  cjualités  qu'il  s'agisse  d'obtenir 
dans  la  construction  d'une  route.  Mais  une  surface  par- 
faitement unie  ne  peut,  être  obtenue  sans  qu'on  ait  assuré 
d'abord  une  parfaite  dureté,  et  par  conséquent  la  ques- 
tion de  construire  une  bonne  route  se  réduit  à  celle  d'as- 
surer une    parfaite  dureté. 

Pour  prendre  le  véritable  moyen  d'atteindre  ce  but,  la 
première  chose  qu'un  commissaire  ou  un  ingénieur  d;- 
vraient  faire  est  de  se  former  une  notion  exacte  de  ce 
qu'est  la  dureté  ;  parce  que  l'habitude  commune  de  néL;li- 
Çer  cette  circonstance  a  été  la  source  de  grandes  erreurs 
dans  les  jugemens  que  l'on  a  portés  sur  les  qualités  des 
diverses  espèces  de    routes. 

Des  routes  en  gravier,  par  exemple,  auxquelles  une 
apparence  d'uni  a  été  donnée  en  faisant  une  grande  dé- 
pense pour  les  racler,  et  les  dressant  avec  des  couches 
minces  de  très-petit  gravier,  sont  fort  communément 
déclarées  parfaites  ,  et  supérieures  à  toute  autre  sorte  de 
route.  Mais  si  les  meilleures  routes  en  gravier  étaient 
comparées  avec  une  route  convenablement  construite 
avec  de  la  pierre,  la  dureté  de  la  première  serait  trouvée 
fort  inférieure  à  celle  de  la  seconde ,  et  Terreur  des  parti- 
sans des  routes  en  gravier  qui  semblent  si  unies  serait  im- 
médiatement rendue  manifeste. 

En  recourant  aux  ouvrages  de  science ,  on  verra  cjue  la 
dureté  est  définie  la  propriété  d'un  corps  par  laquelle  il 
résiste  à  l'impression  que  tendent  à  faire  d'autres  corps 
qui  heurtent  contre  lui  ;  et  le  degré  de  dureté  est  mesuré 
par  le  degré  de  cette  résistance.  Si  la  résistance  est  si 
complète  que  de  rendre  toute  impression  impossible ,  il 
est  dit  être  parfaitement  dur. 

Maintenant  cette  dureté  est  la  dureté  qu'une  route  doit 
présenter ,  autant  qu'il  est  possible  de  la  produire  ;  et 
le  principal  objet  d'un  habile  constructeur  de  route  est 

14. 
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défaire  tout  ce  qui  est  nécessaire  pour  la  produire.  A  cet 
effet ,  lorsqu'il  établit  uue  route  neuve  ,  il  doit  d'aLord 
choisir  ou  former  un  sol  de  terre  qui  ne  soit  point  spon- 
gieux ou  élastique  ,  pour  le  fond  de  la  route  ;  et  ensuite 
il  doit  disposer  les  matériaux  qui  doivent  composer  la 
croûte  de  la  route  de  manière  à  former  un  corps  assez  fort 
pour  opposer  la  plus  grande  résistance  possible  au  poids 
des  pesantes  voitures  qui  passent  dessus. 

Qu'un  sol  inférieur  élastique  ne  convienne  pas  pour 
une  route ,  cela  résulte  évidemment  de  la  nature  de  la 
résistance  due  au  frottement  telle  qu'elle  a  été  définie  ci- 
dessus  parle  professeur  Leslie,  et  des  termes  de  la  défi- 
nition delà  dureté;  car  quelle  que  soit  la  force  de  la  croûte 
formée  sur  un  tel  sol,  elle  ne  sera  pas  capable  d'opposer 
une  résistance  parfaite  à  un  pesant  corps  en  mouvement. 
Le  corps  mouvant  s'enfoncera  plus  ou  moins  ,  et  la  dureté 
de  la  route  sera  imparfaite  en  proportion  que  cet  enfon- 
cement aura  lieu  ;  en  sorte  que  rien  n'est  plus  nécessaire, 
pour  la  première  chose  à  faire  quand  on  forme  une  route 
neuve  ,  que  de  prendre  toutes  les  précautions  possibles 
pour  éviter  les  sols  inférieurs  élastiques,  ou  pour  détruire 
leur  élasticité  autant  qu'il  est  possible  quand  on  n'en  peut 
pas  trouver  d'autres. 

Après  que  l'ingénieur  a  préparé  un  fonds  de  terre  con- 
venable pour  le  lit  de  la  route  ,  il  doit  ensuite  construire 
une  croûte  de  tels  matériaux,  et  de  telle  manière  ,  qu'étant 
consolidée  ,  elle  présente  un  tel  degré  de  dureté  qu'elle  ne 
permette  pas  aux  roues  des  voitures  de  s'y  enfoncer  ou 
de  la  couper.  Pour  cet  effet  il  ne  suffira  pas  de  mettre  sur 
le  lit  de  terre  préparé  une  simple  couche  de  pierres  cas- 
sées ,  car  les  voitures  en  passant  enfonceront  dans  la 
terre  les  pierres  qui  reposent  dessus  ,  et  en  même  temps 
feront  remonter  beaucoup  de  terre  entre  les  pierres.  Cela 
aura  lieu  très-sensiblement  eu  temps  humide  ,  lorsque  le 
fond  en  terre  sera  amolli  par  l'eau  passant  de  la  surface 
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de  la  route  au  travers  des  pierres  cassées  dans  le  lit  do  la 
route.  De  cette  manière  une  quantité  considérable  de 
terre  se  mêlera  avec  la  pierre  employée  à  former  la 
croûte  de  la  route  ,  et  ce  mélange  sera  très-imparfait 
quant  à  la  dureté.  Il  sera  possible,  jusqu'à  un  certain 
point ,  de  corriger  ce  défaut  en  mettant  successivement 
les  unes  sur  les  autres  des  couches  de  pierres  cassées  ; 
mais  il  sera  nécessaire  d'en  mettre  plusieurs,  et  après 
tout,  lorsqu'un  temps  humide  aura  duré  long-temps  ,  la 
boue  continuera  à  refluer  en  haut  du  fond  à  la  surface  des 
pierres.  Si  l'on  place  même  une  couche  de  16  à  r'o  pouces 
(o'",4  à  o"',5)  de  pierre,  cela  ne  fera  que  pallier  le 
mal.  De  manière  que  ce  genre  de  construction  des  routes 
est  non-seulement  très-imparfait ,  mais  il  est  en  même 
temps  très-coûteux. 

Le  plan  de  M.  Telford  ,  qui  a  complètement  réussi 
sur  la  route  d'Holyhead ,  la  route  de  Glasgow  à  Carlisle  , 
et  plusieurs  autres  routes  en  Ecosse ,  et  qui  consiste  à 
faire  une  fondation  régulière  d'un  pavage  grossier,  mais 
fortement  serré  ,  est  un  plan  qui  assure  le  plus  grand 
degré  de  dureté  qui  puisse  élre  donné  à  une  roule.  Il 
cause  aussi  beaucoup  moins  de  dépense  que  lorsqu'on 
emploie  une  épaisse  couche  de  pierres,  car  6 pouces  (o"',i5) 
de  pierres  cassées  suffisent  lorsqu'elles  sont  placées  sur  un 
pavage,  et  le  pavage  peut  être  fait  avec  toute  espèce  de 
pierres  communes. 

En  plaçant  les  pierres  de  la  fondation  avec  leur  plus 
large  face  en  bas  ,  et  remplissant  exactement  leurs  inters- 
tices avec  des  débris  de  pierre  que  l'on  y  chasse  fortement, 
le  lit  en  terre  de  la  route  ne  peut  être  pressé  de  bas  en 
haut  de  manière  à  se  mélanger  avec  la  couche  de  [pierres 
cassées.  Cette  couche  forme  par  conséquent ,  quand 
elle  est  consolidée,  une  masse  solide  et  uniforme  de 
pierres,  et  est  infiniment  plus  dure  qu'une  masse  de 
pierres  cassées  mélangées  avec  la  terre  du  sol  de  la  route. 
C'est  en  procédant  de  la  manière  que  l'on  recommande  ici 
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que  le  frottement  des  roues  sur   une  route  sera  réduit 
autant  qu'il  est  possible 

Pour  comprendre  entièrement  la  grande  importance  de 
faire  une  forte  et  régulière  fondation  pour  une  roule,  il 
faudrait  avoir  présent  à  l'esprit  que  les  routes  sont  des 
constructions  qui  doivent  supporter  de  grands  poids  ,  et 
sont  exposées  à  de  violentes  percussions.  On  doit  leur 
appliquer  par  conséquent  les  mêmes  règles  qu'aux  autres 
ouvrages. 

Lorsqu'on  bâtit  des  édifices  qui  doivent  supporter  de 
grands  poids,  tels  qu'une  église,  une  maison,  un  pont, 
le  premier  et  indis])ensable  objet  de  l'arcbitecte  est  d'ob- 
tenir iine  fondation  toujours  ferme  et  stable;  sachant  bien 
qu'à  moins  que  cette  condition  ne  soit  accomplie  ,  on  ne 
peut  compter  par  la  suite  sur  la  stabilité  de  l'édifice  pro- 
jeté. Mais  dans  la  construction  des  routes  ,  on  n'a  eu  que 
récemment  égard  à  cette  précaution  très-essentielle,  et 
seulement  sur  les  routes  d'Ecosse,  et  entre  Londres  et 
Holybead,  qui  ont  été  sous  la  direction  de  M.  Telford. 

Si  la  fondation  d'une  route  n'est  pas  suffisante  ,  et  pro- 
portionnée à  la  pression  qu'elle  doit  supporter  ,  toute  la 
construction,  quoique  à  d'autres  égards  aussi  bien  exécutée 
qu'on  le  voudra  ,  manquera  de  stabilité  permanente  ,  et  la' 
dureté  en  sera  imparfaite  à  raison  de  son  élasticité. 

Ayant  maintenant  établi  tout  ce  que  les  règles  de  la 
science  relativement  aux  corps  mouvans  suggèrent,  afin 
de  justifier  les  principes  de  construction  des  routes  qui 
ont  été  présentés  comme  étant  ceux  qu'il  convient  d'adop- 
ter ,  il  nous  restera  à  éclairer  et  appuyer  ces  principes  en 
recourant  aux  expériences  sur  la  force  du  tirage  sur  di- 
verses espèces  de  routes.  Ces  expériences  ont  été  faites 
avec  la  machine  inventée  par  M.  Macneill ,  qui  a  été  déjà 
mentionnée,  et  on  peut  compter  sur  leur  exactitude, 
parce  qu'elles  ont  été  examinées  attentivement  par  plu- 
sieurs ingénieurs  civils  très-distingués. 
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Ces  expériences  montrent  constamment  que  la  force 
de  traction  est,  dans  chaque  cas,  presque  dans  une 
exacte  proportion  avec  la  force  et  la  dureté  de  la  route. 
Lesrésultats  sont  comme  il  suit  :  sur  un  pavé  bien  fait  la 
force  pour  tirer  un  chariot  est  33  livres  ;  sur  une  route 
faite  avec  ôpouces  (o'",i5)  de  pierre  cassée  d'une  ijjrande 
dureté,  placée  sur  une  fondation  de  grandes  pierres  dis- 
posée comme  un  pavage ,  la  force  nécessaire  est  4^  li- 
vres ;  sur  une  route  faite  avec  une  épaisse  couche  de 
pierres  cassées  mises  sur  la  terre  ,  la  force  nécessaire  est 
65  livres  ;  et  sur  une  route  faite  avec  une  couche  épaisse 
de  gravier  mise  sur  la  terre  ,  la  force  nécessaire  est  1 47 
livres.  Ainsi  il  paraît  que  les  résultats  des  expériences 
actuelles  correspondent  entièrement  avec  ceux  (jue  l'on 
déduit  des  lois  scientifiques. 

lia  paru  nécessaire  d'entrer  dans  ces  détails  pour  mon- 
trer qu'aucune  route  ne  peut  être  appelée  correctement 
une  bonne  route  à  moins  qu'elle  ne  soit  construite  de  ma- 
nière à  être  très-forte  et  très-dure  ,  parce  que  toutes  les 
roules  principales  du  royaume  sont  encore  très-défec- 
tueuses ,  quant  à  la  force  et  à  la  dureté.  G  est  un  fait  qui 
ne  peut  être  contredit  ;  premièrement,  parce  qu'une 
grande  quantité  de  terre  se  trouve  toujours  mélangée 
avec  le  corps  de  matériaux  qui  forme  ia  croûte  de  toutes 
les  routes;  secondement,  parce  que  cette  croûte  est  partout 
trop  mince;  et  troisièmement,  parce  qu'elle  repose  très- 
fréquemment  sur  un  sol  élastique.  Quoiqu'il  puisse  y  avoir 
des  exceptions  ,  ceci  peut  être  pris  pour  une  description 
exacte  de  létat  des  routes  en  général. 

Quoique  toutes  les  routes  soient  maintenant  bien 
meilleures  qu'à  aucune  époque  antérieure,  et  puissent 
mériter  d'être  appelées  de  bonnes  routes,  en  comparaison 
de  ce  qu'elles  étaient  il  y  a  dix  ou  quinze  ans  ;  cependant, 
quand  on  considère  combien  elles  seraient  meilleures  si 
elles  étaient  reconstruites  avec  une  fondation  convenable 
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recouverte  avec  des  pierres  cassées  d'une  grande  dureté 
on  doit  les  regarder  comme  étant  des  routes  imparfaites. 
Supposons  qu'un  commissaire  ou  survcyor,  qui  doute  de 
cela,  reconstruise  un  mille  de  route,  actuellement  regardé 
comme  excellent,  avec  un  fond  pavé  ,  recouvert  en  pierres 
cassées,  et  il  n'y  aura  pas  de  cocher  de  diligence  qui  hésite 
à  porter  témoignage  de  la  plus  grande  facihté  avec  laquelle 
ses  chevaux  travailleront  dessus. 

L'explication  qui  a  été  donnée  dans  ce  chapitre  des 
lois  du  mouvement ,  en  tant  qu'elles  s'appliquent  à  la 
construction  des  routes  ,  et  particulièrement  de  l'effet  de 
l'élasticité  du  sol  de  la  route,  comme  la  établi  le  profes- 
seur Leslie,  pour  consommer  la  force  mouvante  et  ajou- 
ter au  travail  des  chevaux,  est  tout-à-fait  conclusive  pour 
montrer  combien  les  doctrines  suivantes  ,  que  l'on  trouve 
dans  quelques  pubhcations  modernes,  sont  éloignées  des 
premiers  principes  delà  science. 

«  Qu'une  fondation  de  grandes  pierres  est  inutile  et 
nuisible  sur  quelque  sorte  de  sol  que  ce  soit. 

»  Que  le  maximum  de  force  ou  d'épaisseur  de  pierre 
cassée,  nécessaire  pour  quelque  route  que  ce  soit,  est  seu- 
lement 10  pouces  (o™,25). 

»  Que  la  pierre  calcaire  fait  une  aussi  bonne  route  que 
toute  autre  pierre. 

»  Qu'il  est  indifférent  que  le  sol  inférieur  soit  mou  ou 
dur  (^  ).  » 

M.  Wingrove,  éminent  sur^eyor  pratique  des  routes, 
observe,  dans  un  traité  sur  les  routes  de  Bath,  après  avoir 
cité  ces  sentences ,  «  qu'à  l'égard  de  ces  opinions  sur  la 
construction  des  routes,  il  n'y  a  que  la  complète  ignorance 


(^)  Les  passages  marqués  avec  des  guillemets  ont  é(é  extraits  des  pu- 
blications de  M.  M'^  Adam. 

Comme  Leauconp  de  personnes  soutiennent  la  doctrine  de  M.  M"^ 
Adam  sur  les  roules  élastiques ,  il  peut  être  utile  d'en  montrer  la  va- 
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du  public  sur  tout  ce  <jui  lient  à  ce  sujet  qui  ])uisse  avoir 
permis  que  des  règles,  si  contraires  à  tout  ce  qui  peutêtre 
regardé  comme  de  vrais  principes,  aient  été  pendant  un 
seul  moment  admises  avec  quelque  faveur.   » 

3"  La  résistance  produite  par  la  gravité  ,  pour  s'oppo- 
ser aux  progrès  d'un  corps  mouvant  sur  une  route,  est 
très-petite  ou  nulle  quand  la  route  est  horizontale,  par- 
ce que  la  gravité,  agissant  dans  un  plan  perpendiculaire 
au  plan  de  Thorizon  ,  n'accélère  ni  ne  retarde  pas  le  mou- 
vement. Mais  quand  la  route  n'est  pas  horizontale,  l'ac- 
tion de  la  gravité  est  un  grand  obstacle. 


leur  réelle,  en  la  rapprochant  de  celle  du  célébra  philosophe,  feu  le 
professeur  Leslie. 

Extrait  de  l'Évidence  de  M.  M"^  Extrait  des  Eléments  of  nalural 
Adam  {Remarks  on  road-making,  philosoplij-  du  professeur  Leshe. 
p.  m). 

«  Quelle  épaisseur  de  malériaux  «  I-a  résistance  que  le  frottement 
solidesjugeriez-vous  convenable  de  cause  aux  voitures  parlicipe  de  la 
mettre  sur  une  route  pour  la  bien 


réparer?  —  Je  penserais  que  lo 
pouces  de  matériaux  bien  consoli- 
dés suffisent  pour  porter  quelque 
charge  que  ce  soit. 

»  C'est-à-dire  pourvu  que  le  fond 
soit  solide?; — Non  :  peu  m'impor- 
terait si  le  fond  est  mou  ou  dur  ;  je 
préféreraisplulôtunfondmou  à  un 
fond  dur. 

»  Entendez-vous  dire  que  vous 
préféreriez  un  fond  marécageux? 
—  Si  le  fond  marécageux  n'était 
pas  tel  qu  il  ne  permît  pas  à  un 
homme  de  marcher  dessus  ,  je  le 
préférerais. 

»  Mais  le  tirage,  d'une  voiture  ne 
doit-il  pas  être  beaucoup  j)lus  grand 
sur  une  route  qui  a  une  fondation 
très-molle ,  que  sur  une  route  qui 
est  sur  un  fond  rocheux  ?  —  Je 
pense  que  la  différence  serait  en 
effet  très-faible,  parce  que  la  quan- 
tité dont  cède  une  bonne  route  sur 
une  fondation  molle  n'est  pas  per- 
ceptible. 


nature  de  la  résistanct;  des  Iluides. 
Elle  consiste  dans  la  consommation 
de  la  force  mouvante,  ou  du  tiavail 
des  chevaux,  causée  ])ar  le  manque 
de  dureté  de  la  surface  de  la  route, 
et  la  dépression  continuelle  du  sol 
élastique  et  spongieux  sur  lequel 
porte  la  roule.  » 
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Une  explication  mathématique  de  Taction  de  la  gravité 
est  donnée  dans  la  note  D. 

4°  La  résistance  provenant  de  l'action  de  l'air  est  très- 
variable.  Dans  quelques  cas  elle  est  très-grande;  mais 
comme  son  influence  est  la  même,  que  la  route  soit  bon- 
ne ou  mauvaise,  il  n'est  pas  nécessaire  de  s'arrêter  long- 
temps sur  ce  sujet.  Il  suffira  d'établir  que,  d'après  les 
expériences  détaillées  dans  les  Sineaton's  Reports  ,  on  a 
trouvé  que  la  force  du  vent  sur  une  surface  d'un  pied  carré 
était  d'une  livre  quand  la  vitesse  était  de  i5  milles  par 
heure.^  ou  ce  qu'on  appellerait  une  bonne  brise  ;  '6  livres 
quandla  vitesse  était  de  2  5  milles  par  heure,  ou  ce  qu'on 
appellerait  une  très-forte  brise;  6  livres  quand  la  vitesse 
était  de  35  milles  par  heure  ,  ou  ce  qu'on  appellerait  un 
grand  vent;  et  12  livres  sur  le  pied  carré  quand  la  vi- 
tesse était  de  5o  milles  par  heure,  ou  ce  qu'on  appellerait 
une  tempête.  Supposant  par  conséquent  que  la  surface 
de  cette  partie  de  la  voiture  qui  reçoit  l'influence  directe 
du  vent  soit  de  5o  pieds  carrés,  la  résistance  causée  par 
l'action  d'une  forte  brise  serait  d'environ  5o  livres  lorsque 
la  voiture  est  mue  lentement.  Mais  si  la  voiture  est  sup- 
posée mue  contre  le  vent  avec  une  vitesse  de  lo  milles  par 
heure,  et  que  la  vitesse  du  vent  soit  de  i5  milles  par 
heure  ,  la  résistance  contre  la  voiture  montera  à  3  livres 
sur  le  pied  carré,  ou  i5o  livres  sur  la  voiture  ,  ce  qui  est 
tout-à-fait  égal  à  l'action  que  deux  chevaux  pourraient 
exercer  en  courant  avec  une  vitesse  de  lo  railles  à  l'heure. 
Ou  voit  par-là  la  difficulté  qu'il  y  a  à  conduire  les  dili- 
gences avec  une  grande  vitesse  contre  de  grands  vents. 

(K)  Hautes  pa^>ées. 

Dans  les  lieux  où  un  canal  ne  peut  être  construit ,  soit 
par  manque  d'eau  ou  par  d'autres  circonstances  ,  et  où  la 
nature  et  l'étendue  du  commerce  ou  les  difficultés  locales 
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ne  justifieraient  pas  la  dépense  d'un  cbemin  de  fer  ,  des 
routes  pavées  bien  construites  seraient  trouvées  beaucoup 
meilleures  pour  le  transport  des  jnarcliandiscs  que  les 
routes  en  empierjcment ,  construites  comme  elles  le  sont 
ordinairement.  Les  avantaj^es  qui  peuvent  Otrc  obtenus 
des  routes  pavées,  considérées  comme  moyen  de  transport, 
ont  été  beaucoup  trop  négligés;  et  par  conséquent  il  im- 
porte de  montrer  à  quel  point  un  route  pavée  est  supé- 
rieure à  une  route  ordinaire,  en  mettant  les  cbevaux  à 
même  de  tirer  de  grandes  cbarges. 

Sur  un  pavé  uni ,  bien  construit  et  tout-à-fait  hori- 
zontal, il  paraît,  par  les  expériences  faites  avec  la  machine 
de  M.  Macneill,  que  la  résistance  du  tirage  n'est  pas  plus 
de  la  centième  partie  du  poids  de  la  voiture  et  de  sa 
charge  ,  lorsque  la  voiture  est  convenablement  construite 
et  montée  sur  des  axes  rectilignes  et  cylindriques.  D'a- 
près cela  un  cheval  très-fort  tirerait  sur  une  telle  roule, 
si  elle  était  horizontale,  6  tonnes  3/4  [68561^)  ,  et  si  la 
pente  ne  surpassait  pas  i/5o,  'i  tonnes  i/4  (2286''). 

Les  résultats  suivans  relatifs  aux  pavés  sont  pris  de 
l'interrogatoire  de  M.  Walkcr  ,  donné  devant  un  comité 
de  la  chambre  des  communes  sur  la  commercial  road  de 
Londres  aux  docks  des  Indes  occidentales. 

«  On  n'exagère  pas  ,  j'en  suis  sur  ,  les  avantages  du  pa- 
vage, on  les  affaiblit  plutôt,  en  disant  qu'en  considérant 
tout  le  cours  de  Tannée,  deux  chevaux  feront  autant  d'ou- 
vrage avec  la  même  fatigue  sur  une  route  pavée  que  trois 
sur  une  route  en  gravier,  si  le  transport  sur  la  route  en 
gravier  est  considérable;  et  si  la  conséquence  de  cela  est 
mise  en  compte ,  l'écononiie  obtenue  sur  le  transport  pa- 
raîtra très-grande  comparée  avec  la  dépense  du  pavage. 
Si  le  tonnage  actuel  sur  la  commercial  road  est  estimé  à 
260000  tonneaux  ,  et  le  transport  à  raison  seulement  de 
3  schelliiigs  par  tonne  depuis  les  docks ,  il  ne  pour- 
rait pas  être  fait  sur  une  route  en  gravier  à  moins  de 
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4  schellings  et  6  pRnces  ;  et  en  prciianl  senlemenl  4 
schellirgs,  ou  i;3  de  différence  par  tonne ,  cela  fait 
une  économie  de  i2  5oo  livres  par  an.  » 
[M.  Walker  dit  plus  loin  que  :  «  durant  treize  ans  que  rem- 
branchement  des  docks  des  Indes  orientales  a  été  pavé,  le 
pavage  n'a  pas  coûté  20  livres  en  réparation,  quoique  les 
chariots  pesant  chacun  environ  5  tonnée  ,  avec  tout  le 
produit  des  Indes  orier  'aies,  qui  est  amené  des  docks  par 
terre,  ait  passé  tout  ce  temps  sur  le  pavé  dans  une  seule 
trace  ;  et  de  plus  que  dans  les  huit  dernières  années 
un  transport  considérable  des  denrées  du  pays  ait  eu 
lieu,  par  suite  d'une  communication  formée  avec  le  comté 
d'Essex.  » 

On  a  cité  cette  route  ,  non  pour  montrer  un  parfait 
exemple  de  pavage,  mais  pour  faire  ressortir  en  général 
les  avantages  des  routes  pavées  ;  car  cette  route,  en  raison 
de  ce  que  le  plan  de  M.  Walker  n'a  pas  été  exactement 
suivi ,  n'a  pas  été  construite  dans  l'origine  aussi  bien 
qu'elle  aurait  pu  l'être. 

Toutefois,  elle  était  de  beaucoup  le  meilleur  exemple 
de  pavage  qui  eût  été  exécuté  ;  et  elle  a  pleinement  établi, 
par  expérience,  les  grands  avantages  que  le  public  peut 
obtenir  en  faisant  une  route  pavée  pour  transporter  des 
marchandises  ,  quand  on  ne  peut  pas  faire  un  canal  ou  un 
chemin  de  fer. 

La  disposition  du  pavage  de  cette  route  a  été  changée 
en  182g.  De  grands  blocs  de  granit,  de  5  ou  6  pieds 
(i'",5  à  i'",8)  de  longueur,  16  pouces  (o'",4i)de  largeur, 
et  12  pouces  (o'^^So)  de  profondeur  ,  ont  été  placés  pour 
former  la  trace  des  roues,  comme  sur  un  chemin  de  fer  à 
bandes  plates  ,  excepté  qu'il  n'y  a  pas  de  côtes.  L'inter- 
valle entre  les  blocs  de  granit  est  pavé.  Cette  disposi- 
tion a  réussi,  comme  on  peut  le  voir  par  le  rapport  sui- 
vant de  M.  Walker  aux  commissaires  de  la  route  : 

('  Je  demande  h  consigner  les  résultats  des  expériences 
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laites  aujourdliui  sur  le  cliciuin  ;i  l)aiiil(;5  de  pierre  qui 
est  niainlciiant  en  consliiuiioii  sur  la  coinnicrcial  road , 
devant  vous,  en  compagnie  du  président  de  la  compagnie 
des  docks  des  Indes  occidentales  ,  et  de  M.  Colville,  un 
des  directeurs. 

»  Les  expériences  ont  été  faites  dans  l'espace  compris 
entre  la  porte  des  docks  des  Indes  occidentales  et  la  pre- 
mière barrière  sur  la  commercial  road ,  avec  un  très-bon 
cbariot  fait  en  ville  appartenant  à  MM.  Smitb ,  père  et 
fils,  distillateurs,  et  avec  un  tombereau  à  pierre,  apparte- 
nant à  MM.  Freeman. 

»  La  poussière  avait  été  balayée  dans  la  matinée.  La 
distance  est  55o  pieds  (168'"),  dont  sSo  (7G"')  près  la  porte 
des  docks  ont  une  pente  de  77^  ,  et  les  3oo  (92'")  restans 
ont  une  pente  de  ,  ',6. 

»  La  montée  totale  des  55o  pieds  est  3  ^  pieds,  et  la 
pente  moyenne  74^. 

r>  L'action  de  la  gravité  sur  une  tonne  dans  la  partie  in- 
férieure est  par  conséquent  2240  livres  divisées  par  260  , 
ou  environ 9  livres.  Sur  la  partie  supérieure  elle  est  2240 
divisées  par  ii6,  ou  19  {  livres.  Et  l'action  moyenne 
de  la  gravité  sur  toute  la  longueur  est  2240  divisées  par 
i55  ou  i4  7livres. 

»  Expérience  première.  La  résistance  moyenne  de  4  ton- 
nes, poids  brut  (savoir,  cbariot  i  tonne  i6  quint.,  et 
marcbandises  2  tonnes  4  quint.)  ,  déterminée  par  votre 
président  (G.  H.  Turner  ,  esq.)  et  jNL  Colville,  par  le 
moyen  d'un  peson,  fut  127  livres  ;  d'où,  si  nous  déduisons 
1  action  delà  gravité  sur  4  tonnes,  ou  19  ^  livres  multi- 
pliées par  4,  c'est-à-dire  yj  livres,  il  reste  pour  le  frotte- 
ment de  4  tonnes  ,  5o  livres  ;  ce  qui  donne  pour  le  frotte- 
ment d'une  tonne  12  ^livres,  -^  du  poids  total  trans- 
porté. 

»  Ce  frottement  n'est  pas  plus  grand  que  sur  le  cbe- 
rain  de  fer  le  mieux  construit.  Je  considère  que  la  plus 
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grande  dimension  de  nos  roues ,  et  la  circonstance  qu'il 
n'y  a  pas  de  côtes  ,  compense  la  rudesse  de  la  surface  des 
pierres  (vu  qu'elles  ont  été  nouvellement  placées)  compa- 
rée avec  un  chemin  de  fer.   ». 

»  Expérience  2*'.  Un  petit  cheval  {pony)  de  12  {  mains 
de  hauteur  pesant  4  f  quintaux  (  228 '^^  )  ,  tira  sur  la 
partie  supérieure  en  votre  présence  ,  et  après  cela  sur  la 
partie  inférieure  en  présence  de  vous  et  des  directeurs  , 
6  tonnes  (  poids  brut).  Je  ne  savais  pas  que  la  différence 
d'incHnaison  des  deux  parties  fût  aussi  grande ,  ou  il  au- 
rait été  encore  sur  la  partie  supérieure.  Il  l'avait  fait  plus 
d'une  fois  auparavant. 

»  Prenant  par  conséquent  la  partie  supérieure  où  la 
pente  est  -~  ,  l'efïort  du  cheval  était  : 

Gravité,  19  | livres  multipliées  par   6  ,  ou  .   .   ii6  1iv. 

Frottement,  12  Mivres,  multipliées  par  6,  ou  y5 

En  tout 191 

et  191  livres  divisées  par  12  i;2  livres  (le  frottement 
d'une  tonne  )  donne  i5  tonnes. 

»  Le  travail  du  cheval  était  par  conséquent  égalà^umre 
tonnes  (  16234^  )  tirées  sur  une  route  de  niveau. 

»  Expérience  d'^.  Le  chariot  ,  chargé  comme  dans  l'ex- 
périence précédente ,  étant  retourné  et  mis  en  mouve- 
ment par  l'eiïort  du  cheval ,  descendit  tout  le  long  du  che- 
min avec  une  vitesse  croissante  jusqu'à  la  porte  des  docks 
(sans  que  le  cheval  le  tirât),  et  parcourut  une  certaine  dis- 
tance au  delà  des  bandes  plates  avant  qu'on  pût  l'arrê- 
ter. Par  conséquent  la  pente  moyenne  de  7^^  surpas^ 
sait  le  rapport  de  la  résistance  due  au  frottement  à 
la  charge. 

»  Expérience  4"-  Un  fort  cheval  (  pesant  î4  quintaux 
{yi  i^))  tira  12  tonnes,  poids  brut  (le  chariot  et  le  tombe- 
reau chargés  ),  depuis  la  porte  des  docks  jusqu'à  la  bar- 
rière ,  avec  la  vitesse  de  4  milles  par  heure  (1,6  lieue  ). 
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»  Considérant  nlors  la  partie  supérieure  ,  ou  une  pente 
Je  77-  ,  nous  avons  : 

Gravité,  i.iiois  19   -'    livres,  ou ^S*  livres 

Frottement,    12  fois    12  -livres,  ou  .   .   .    i5o 

Donnant  ensemble «^'^^ 

et  382    livres    divisées  par    1 2  ;  livres ,    donnent  3o   ; 
tonnes. 

»>  Le  travail  du  cheval  était  par  conséquent  le  même  que 
s'il  eût  tiré  3o  7  tonnes  (  80978  ^  )  sur  un  chemin  |de  ni- 
veau. 

»  Le  travail  moyen  d'un  cheval  par  jour  est  i5o  livres 
élevées  à  20  milles  (68*^  élevés  à  3-2 1 80m,  ou  21 882401' x"*), 
par  conséquent  le  petit  cheval  exerçait  un  quart  de  plus 
que  l'action  moyenne  d'un  cheval  pendant  la  journée  ;  et 
le  fort  cheval  faisait  le  travail  de  u  7  chevaux. 

»  Le  fort  cheval  paraissait  aller  sans  peine  ;  mais  sa  dé- 
pense de  force  était  naturellement  trop  grande  pour  être 
continuée  pendant  un  temps  un  peu  considérable ,  de  ma- 
nière à  former  une  base  par  un  calcul  c;énéral 

»  En  résumé  ,  je  pense  que  l'on  peut  conclure  que  si  la 
route  était  de  niveau  ,  le  travail  d'un  cheval  de  trait  de 
Londres  serait  sur  la  voie  à  bandes  plates  de  10  tonnes 
poids  brut  (  ioi56^)  ;  mais  comme  \dL  commercial ro ad  s'é- 
lève vers  Londres ,  on  doit  déduire  de  ce  résultat  pour  l'eff  e  t 
delà  gravité  une  certaine  partie  dont  la  grandeur  dépend 
de  1  inclinaison  de  la  route ,  ce  qui  doit  avoir  lieu  pour 
toutes  sortes  de  routes  ou  de  chemins  de  fer.  D'après  cela, 
prenant  toutes  choses  en  considération  ,  je  suis  d'opinion 
que  6  tonnes ,  poids  brut  (6094  ^  )  ,  des  docks  à  White 
Chapel,  et  un  plus  grand  poids  de  White  Chapel  aux 
docks  ,  peut  être  considéré  comme  une  charge  convenable 
pour  un  cheval  sur  la  voie  à  bandes  plates.  « 

On  croit  communément  que  parce  que  Ton  a  laissé  pres- 
que partout  les  rues  pavées  rudes  et  imparfaites ,  tous  pa- 
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vages  doivent  nécessairement  être  durs  et  mauvais.  Mais 
un  léger  examen  montrera  que  cette  opinion  est  sans  fon- 
dement, et  qu'en  fait  la  cause  de  la  dureté  et  du  mauvais 
état  des  pavages,  est  une  mauvaise  disposition  résultant  de 
l'ignorance  de  ceux  qui  dirigent  le  travail ,  ou  du  manque 
de  fonds  suffisant  pour  le  bien  exécuter. 

Les  principaux  défauts  de  tous  pavages  proviennent  de 
ce  qu'on  néglige  de  donner  aux  pierres  une  forme  conve- 
nable ,  et  d  établir  une  fondation  solide  pour  les  suppor- 
ter. 

La  fondation  des  pavages  de  Londres  a  été  formée  or- 
dinairement de  toutes  sortes  de  débris  de  vieux  matériaux 
sans  uniformité  de  composition  et  de  résistance. 

Cela  forme  un  fond  de  force  inégale ,  et  le  résultat 
est  qu'après  que  les  pavés  ont  été  établis  dessus  ,  la 
partie  le  plus  faible  cède  pendant  que  la  plus  forte  tient 
bon  ,  de  manière  que  la  surface  des  rues  devient  basse 
dans  quelques  endroits ,  haute  dans  d'autres ,  et  paraît 
très-promptement  rude  et  en  désordre. 

Mais  l'etiet  de  cette  nature  du  fond  se  manifeste  d'une 
autre  manière  ;  car  en  conséquence  de  la  forme  vicieuse 
des  pierres  ,  et  aussi  de  la  manière  vicieuse  dont  elles  sont 
posées  ,  il  y  a  entre  elles  une  quantité  déterre  tendre  ,  qui 
sert  à  conduire  l'eau  qui  tombe  sur  le  pavé  au  travers  des 
joints  des  pierres  dans  le  fond  en  terre  sur  lequel  elles 
portent.  Quand  Peau  arrive  dans  cette  terre  cela 
forme  un  lit  tendre  et  humide  ,  les  charges  pesantes  pas- 
sant sur  les  pavés  les  enfoncent  dedans ,  et  alors  la  boue , 
ne  pouvant  résister  à  la  pression,  s'élève  entre  les  joints  à 
la  surface  du  pavé. 

En  établissant  quelques-uns  des  nouveaux  pavages  de 
Londres ,  on  a  donné  plus  d'attention  à  la  fondation 
qu'on  ne  l'avait  fait  auparavant,  mais  pas  autant  cepen- 
dant qu'on  aurait  dû  le  faire.  Fleet  street  ,  par  exemple  , 
a  été  pavée  avec  beaucoup  de  soin  ;  les  pierres  ont  été 
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taillées  et  posées  convenablement  -.  le  fond  a  été  enlevé  à 
13  ou  i5  pouces  (o",3  à  o'",4  )  de  profondeur,  une  cou- 
che de  pierres  cassées  a  été  mise  dans  l'espace  ainsi  rendu 
libre  pour  former  une  fondation  ,  et  les  joints  des  pavés, 
après  la  pose  ,  ont  été  abreuvés  avec  de  la  cbaux  liquide. 
Cependant,  nonobstant  tout  cela  ,  le  pavé  devint  bien- 
tôt en  désordre  ,  et  se  trouva  extrêmement  inégal  et  défec- 
tueux peu  de  mois  après  qu'il  eût  été  fait.  La  cause  de  ce 
manque  de  succès  fut  que  les  pierres  de  la  fondation 
avaient  été  jetées  négligemment  par  charges  de  chariot 
à  la  fois,  et  simplement  régalées  de  niveau  avant  que  les 
pavés  n'eussent  été  rais  dessus. 

Les  grands  défauts  du  pavage  de  Londres  ,  à  l'égard  de 
la  forme  des  pavés  et  de  la  formation  convenable  de  la 
fondation  ,  doivent  en  grande  partie  être  attribués  aux 
erreurs  commises  par  les  personnes  (jui  sont  chargées  de 
faire  les  marchés  pour  l'exécution  de  ce  travail. 

Elles  ont  agi  trop  souvent  sur  le  principe  de  faire  le 
travail  à  bon  marché  ,  et  pour  y  parvenir  ont  négligé  le 
point  principal  d'assurer  la  bouté  du  travail.  De  celte  ma- 
nière elles  ont  établi  un  système  d'une  concurrence  in- 
considérée ,  et  réduit  par-là  le  prix  du  travail  du  pavage 
à  un  taux  si  bas ,  qu'il  devient  impossible  aux  contraclans 
de  se  procurer  les  meilleurs  matériaux  ,  et  de  faire  le  tra- 
vail nécessaire  pour  les  bien  dresser  et  poser,  sans  perte. 
Outre  cela  les  directeurs  des  pavages  ont  commis  quel- 
quefois une  autre  erreur  ,  en  demandant  aux  contractans 
d'exécuter  le  travail  par  yard  superficiel ,  d'une  profon- 
deur fixée  ,  sans  ajouter  des  conditions  relativement  au 
poids  de  la  pierre  qui  doit  être  mise  dans  un  yard  quarré, 
et  sans  exiger  la  jonction  exacte  des  pierres.  Comme  les 
contraclans  achètent  les  pierres  au  poids  ,  moins  carrées 
(c'est-à-dire  plus  imparfaites)  elles  sont,  plus  ils 
ont  de  profil  par  chaque jj^a/v/  superficiel;  et  de  plus^ 
plus  les  joints  entre  les  pierres  sont  larges  ,  n-^ns  on  eni- 
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ploiera  de  pierres  ,  et  plus  le  travail  leur  sera  profitable 
et  défectueux  pour  l'usage  du  public. 

Ayant  ainsi  expliqué  sommairement  les  principaux  dé- 
fauts de  la  pratique  du  pavage  à  Londres,  on  décrira 
maintenant  le  procédé  qu'il  paraît  convenable  d'adopter  à 
la  place. 

Le  premier  objet  dont  on  doit  s'assurer  est  une  bonne 
fondation.  A  ce  propos  on  doit  dresser  un  lit  avec  une 
convexité  de  2  pouces  pour  10  pieds,  de  manière  à  ad- 
mettre une  couche  de  pierres  cassées  de  12  pouces  d'é- 
paisseur (o"",3)  qui  sera  platée  dessus.  Ces  pierres  doivent 
être  mises  en  couches  de  4  pouces  à  la  fois.  Après  que  la 
première  couche  est  placée,  la  rue  doit  être  ouverte  afin 
que  les  voitures  passent  dessus.  Quand  cette  première 
couche  est  devenue  ferme  et  consolidée,  une  autre  couche 
de  4  pouces  doit  être  placée  et  travaillée  de  la  même  ma- 
nière, en  prenant  soin  de  racler  les  ornières  et  les  traces 
des  roues  des  voitures,  de  manière  que  la  surface  devienne 
unie  et  ferme.  Le  même  procédé  doit  être  répété  pour  la 
troisième  couche  de  pierres;  et  par  ce  moyen  une  fonda- 
tion ferme  et  solide  ,  de  12  pouces  d'épaisseur,  se  trou- 
vera établie  pour  recevoir  les  pavés  ('). 

Après  que  cette  opération  est  effectuée  ,  l'objet  dont  il 
faut  ensuite  s'occuper  est  de  se  procurer  de  bonnes  pierres 
pour  le  pavage.  Elles  doivent  être  taillées  suivant  une 
forme  rectangulaire,  et  le  plus  dures  qu'il  soit  possible. 


(1)  M.  Edgevorth  dit,  dans  son  Essaj"  on  roads  :  «Dans  tous  pa- 
vages ,  la  première  chose  dont  il  faille  s'occuper  est  la  fondation.  Elle 
doit  être  faite  de  forts  et  uniformes  matériaux,  bien  remués  ensemble 
et  nivelés  de  manière  à  correspondre  avec  la  figure  du  pavé  qu'ils  doi- 
vent supporter.  Gela  n'a  nulle  part  été  accompli  avec  plus  de  succès 
que  dans  quelques  pavages  exécutés  récemment  à  Dublin.  Le  major 
Tajlor,  qui  est  à  la  tète  du  bureau  du  pavage,  avant  de  commencer  à 
paver  une  rue,  fait  d'abord  une  bonne  route  en  gravier,  et  la  laisse 
battre  par  les  voitures  pendant  plusieurs  mois.  Elle  devient  alors  une 
fondation  coYivenable  pour  un  bon  pavag*.  » 
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Le  granit  est  la  meilleure  mais  le  basalte,  et  qu(;lque^ 
qualités  de  pierres  calcaires  pourront  aussi  être  em- 
ployés. 

Quant  à  la  grandeur  des  pierres,  cela  dépend  de  la 
quantité  des  transports.  Les  rues  doivent  être  partagées 
en  trois  classes  ,  suivant  que  le  passage  est  plus  ou  moins 
grand.  Pour  les  rues  de  la  première  classe,  celles  où  le 
passage  est  le  plus  considérable ,  les  pierres  doivent  avoir 
lo  pouces  de  profondeur,  lo  ;i  i5  pouces  de  longueur , 
et  5  à  y  pouces  de  largeur  sur  la  l'ace  (o"','25  sur  o'",25  à 
o"',38,et  0'",i3  à  o'",i8).  Pourlesruesdela  seconde  classe, 
les  pierres  doivent  avoir  8  pouces  de  profondeur  ,  de  8  à 
12  pouces  de  longueur,  et  de  5  à  y  pouces  de  largeur  sur 
la  face  (  o'",2o  sur  o"'.20  à  o"',3o,  et  o"',i3  à  o'",i8  ).  Pour 
les  rues  de  la  troisième  classe,  les  pierres  doivent  être 
de  6  pouces  de  profondeur  ,  de  6  à  lo  pouces  de  longueur 
et  de  4  i'  6  pouces  de  largeur  sur  la  face  '  o",  i  5  sur  o"',  1 5 
à  o'",25,  et  o^jfo  à  o'",i5). 

Après  que  l'on  a  préparé  un  bon  fond  ,  on  doit  em- 
ployer le  plus  grand  soin  à  la  pose  des  pierres.  On  doit  se 
procurer  de  beau  gravier,  nettoyé  de  toute  terre,  pour 
former  sur  le  fond  un  lit  de  2  pouces  (  o'",o5  )  d'épaisseur 
afin  d'y  mettre  les  j)ierres.  On  doit  aussi  avoir  de  fort 
mortier  ,  et  outre  les  outils  ordinaires  cbaque  paveur  doit 
avoir  un  maillet  en  bois,  avec  sa  tête  en  hêtre  ou  en  orme, 
et  pesant  environquatorze  livres.  Les  pierres  doivent  être 
choisies  de  manière  à  pouvoir  être  posées  en  rangs  uni- 
formes ,  de  manière  à  s'accorder  autant  que  possible  en 
chaque  rang  pour  la  largeur  et  la  profondeur. 

Le  paveur  doit  d'abord  mettre  une  pierre  sur  le  lit  de 
gravier,  en  la  frappant  forteirient  de  haut  en  bas  avec  le 
maillet  ,  puis  par  les  côtés.  Il  doit  ensuite  la  relever  ,  et 
mettre  du  mortier  sur  les  faces  des  deux  pierres  adja- 
centes ;  après  quoi  il  doit  replacer  la  pierre,  et  la  frapper 
aussi  fortement  qu'il  le  peut,  par-dessus  et  par  les  côtés, 

i5. 
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jusqu'à  ce  qu'elle  soit  arrêtée  dans  la  position  où  elle  doit 
rester.  Chaque  pierre  doit  être  posée  de  cette  manière,  et 
quand  le  pavage  est  fini  ,  il  sera  si  ferme  qu'il  n'aura  pas 
besoin  d'être  battu. 

Les  traverses  pour  le  passage  des  piétons  doivent  être 
élevées  au-dessus  du  niveau  du  pavage  en  donnant  une  lé- 
gère convexité  au  fond.  Elles  doivent  être  faites  avec  des 
pierres  de  la  grandeur  convenable  pour  les  rues  de  pre- 
mière classe  .  taillées  avec  plus  d'exactitude. 

Le  pavage  doit  être  formé  avec  une  surface  régulière  , 
mais  d'une  convexité  très-modérée,  en  donnant  pour  cela 
au  lit  la  convexité  déjà  mentionnée.  Il  ne  doit  pas  y  avoir 
de  ruisseau  ou  canal ,  si  ce  n'est  celui  qui  est  formé  par 
l'angle  à  la  rencontre  du  pavé  et  de  la  bordure  des  trot- 
toirs. Ces  bordures  doivent  être  faites  de  lonçs  blocs  de 
pierre,  d'une  qualité  assez  dure  pour  résister  au  choc  des 
roues  qui  les  frappent.  Elles  doivent  être  posées  sur  du 
gravier  et  jointes  avec  du  ciment.  Elles  doivent  pénétrer 
à  4  pouces  au  moins  (o"",!©)  au-dessous  du  sol  ,  et  s'élever 
à  6  pouces  (o'",  i  5)  au-dessus  du  pavé. 

Les  trottoirs  doivent  être  faits  avec  des  dalles  bien 
dressées;  chafjue  dalle  doit  avoir  ses  côtés  rectangulaires, 
et  être  posée  en  mortier  avec  un  joint  très-serré  sur  un 
fort  lit  de  gravier  de  6  pouces  (  o",  1 5  )  d'épaisseur.  Les 
dalles  doivent  avoir  au  moins  2  |  pouces  d'épaisseur 
(o'",i2)  ;  la  surface  des  trottoirs  doit  avoir  une  pente  de 
I  pouce  sur  10  pieds  du  côté  de  la  rue. 

Dans  les  villes  où  l'affluence  «les  passans  est  considé- 
rable ,  on  devrait  donner  la  plus  grande  largeur  possible 
aux  trottoirs.  En  général  cet  objet  important  est  trop  né- 
gligé. 

A  l'égard  des  réparations  ,  toutes  les  fois  qu'un  pavage 
est  relevé,  lorsqu'on  dérange  seulement  quelt{ues  pierres, 
on  doit  avoir  de  nouvelles  pierres  cassées  en  approvision- 
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n<ement  aOii  (le  reinctlre  l;i  lontlaLion  (.a  ôlal.  Uuc  ciiiisf 
principale  du  mauvais  état  du  pavage  ;i  I,oij(lr<;s  ,  est  ((iic 
l'ou  néglige  de  le  réparer  à  propos.  Apres  qu'un  pavat!,e 
a  été  lait  on  le  laisse  ordinairement  sans  réparation  jus- 
qu'à ce  qu'il  soit  entièrement  dégradé,  taudis  (|u'on  de- 
vrait y  apporter  une  attention  constante,  afin  qu'aussitôt 
qu'un  seul  pavé  est  déranijé  il  soit  enlevé  ,  et  remis  en 
place  avec  uu  nouveau  tond.  Lors(|ue  l'on  défait  le  pavé 
pour  placer  des  tuyau.x  à  eau  ou  a  gaz,  il  devrait  être 
spécifié  qu  un  fond  complet  de  pierres  devrait  d'ahord 
être  placé  sur  les  tuyaux  ,  de  la  même  manière  «ju'on  la 
fait  dans  la  première  construction  du  pavage. 

Les  pavés  devraient  être  placés  provisoirement,  sans 
être  assujettis  ,  et  laissés  jusqu'à  ce  que  le  fond  se  fût  con- 
solidé, puis  ils  devraient  être  relevés  et  posés  soigneuse- 
ment en  mortier. 

On  a  objecté  contre  le  pavé  le  bruit  (jue  font  les  voitu- 
res qui  passent  dessus.  Ce  bruit  provient  principalement 
de  ce  que  les  boîtes  des  roues  frappent  contre  les  bras  des 
flèches  ;  et  par  conséquent  quand  une  rue  |)avée  est  très- 
rude  ,  les  coups  des  flèches  sont  fréquens  et  violeus. 
Mais  quand  un  pavage  est  bien  fait,  la  surface  est  com- 
parativement unie ,  et  alors  le  nombre  et  la  force  des 
coups  des  flèches  contre  les  boîtes  seront  considérablement 
diminués,  et  par  conséquent  le  bruit  causé  par  les  voi- 
lures. Quand  une  voiture  passe  d'un  pavé  rude  sur  un 
pavé  bien  fait,  la  diflérence  du  son  s'aperçoit  immédia- 
tement. 

Quelques  personnes  supposent  que  si  les  rues  étaient 
pavées  de  la  manière  qui  est  proposée  ,  leur  surface  serait 
trop  lisse  pour  que  les  chevaux  pussent  aller  sûrement 
dessus.  Mais  cette  supposition  n'est  pas  fondée,  excepté 
quand  on  se  sert  de  cette  espèce  de  pierre  qui  se  polit 
par  le  frottement. 

Le  granit  d'Ecosse,  et  quelques  autres   pierres,  ne  se 
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polissent  piis  ,  par  conséquent  les  puvés  qui  en  sont  faits 
n'auront  pas  une  surface  assez  glissante  pour  ne  pas  con- 
venir aux  chevaux.  Un  cheval  ferré  convenablement 
glissera  ou  tombera  rarement  sur  un  pavé  ,  à  moins  qu'il 
ne  soit  renversé  parce  qu'on  l'aura  tait  tourner  trop  court, 
ou  par  quelqu'autre  faute  de  la  part  de  celui  qui  le  con- 
duit. 

L'énorme  dépense  que  l'on  a  encourue  par  l'adoption 
du  plan  de  remplacer  le  pavage  par  de  la  pierre  cassée 
dans  les  rues  de  Londres,  est  établie  pleinement  par  le 
rapport  suivant  qui  a  été  présenté  à  la  chambre  des  com- 
munes en  182^. 

Il  paraît,  par  ce  rapport,  que  la  dépense  première 
pour  mettre  i  mille  i5o  vards  de  pavage  (  i838™)  en 
pierre  brisée  a  été  de  12842  livres  (3236 18  fr.  ),  et  que 
la  dépense  annuelle  pour  l'entretien  de  cette  même  lon- 
gueur a  été  de  4oo3  livres  (  1008^6  fr.),  ce  qui  revient  à 
I  schelling  9  deniers  par  yard  carré  (2'%2o5  paro'"i,836 
ou  2'^'",  64  par  mètre  carré  ). 

»  Routes  à  la  Mac  Adam. 
»  Régent  street^  Vhitehall  ^  et  Palace  Yardstreets. 

»  Compte  des  sommes  dépensées  par  les  commissaires 
agissant  sous  5  Georges  IV  ,  c.  100,  et6  Georges  IV,  c.  38, 
pour  convertir  les  rues  dites  Begent  street^  Vliitehall ,  et 
Palace  Yardstreets^  en  routes  en  pierres  cassées  ,  com- 
prenant la  valeur  des  pavés  convertis  en  pierres  cassées; 
aussi  de  la  dépense  encourue  pour  maintenir  ces  routes 
en  état,  comprenant  raclage  et  arrosage  ,  et  toutes  autres 
dépenses  pendant  l'année  finissant  au  5  janvier  182^  ; 
etmontrantle  nombre  de  yards  linéaires  et  de  yards  car- 
rés superficiels  dans  les  districts  de  RegenL  street,  Whi- 
tehall  et  Palace  Yard;  savoir: 
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I)  La  dépense  pour  mettre  Régent  street , 
Whitehall  et  Palace  Yard  street  en  pierres 
cassées  a  été  de 

»  Et  la  valeur  du  vieux  pavé  enlevé  et  brisé 
à  cet  efict  est  portée  à 6787    7 

Total. 


60  5  5'  8*  3'' 


12842' 1 5-  3'' 


»  La  dépense  pour  maintenir  ces  routes  en 
état ,  comprenant  raclage  et  toute  autre  dé-  * 

pense ,    excepté    l'arrosage ,    dans   l'année 
finissant    au    5   janvier    1827  ,   fut    de   .    .      4oo3'  18*  4*^ 

La  dépense  de  l'arrosage  desdites  routes 
dans  la  même  année   a  été  de 62811^^ 

Total.    .    .    4633'     9'  4-1 


»  L'étendue  desdites  roules  est  comme  il  suit ,  savoir  : 


Régent  slreet  et  Waterloo  place ,  de  Oxford 
street  à  Pall  Mail •   • 

Whitehall,  de  Buckingham  Court  a  Richmond 
Terrace  

Margaret  street ,  et  ancien  et  nouveau  Palace 
jards 


YARDS 
linéaires 

TARDS 
superficiels. 

i3oo 
45o 

260 

1 
24401 

ii65i 
9'99 

2010 

4525i 

«Signé  A.  M.  RoBERTSON,  clerk  des  couimissaires,  etc  . 
Bureau  de  Woods  ,  etc.,  3o  avril  1827.  » 

Ce  qui  suit  est  une  copie  d'un   article  qui  a  paru  dans 
un  Journal  de  Londres  sur  ce  sujet. 
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«  31  ficadamisation . 

))  Dans  les  discussions  qui  ont  eu  liçu  devant  la  cham- 
bre des  lords  le  1 1  du  mois  de  mai  dernier,  plusieurs  té- 
moins furent  entendus  relativement  au  bill  de  perfection- 
nement pour  Westminster,  sur  la  dépense  comparative 
de  macadamiser  ou  de  paver.  D'après  cette  enquête,  il  n'y 
a  pas  une  moindre  différence  en  dix  ans  que  2  livres  par 
chaque  yard  superficiel.  Un  yard  de  pavage  pour  ce 
temps  montant  à  10'  lo**,  et  un  yard  déroute  macadamisée 
poHrie  même  intervalle  coûtant  21  lOMod.»: 

))M.  Johnson,  paveur  distingué  et  marchand  de  pierres, 
a  établi  devant  leurs  seigneuries  qu'il  avait  fait  des  mar- 
chés avec  les  paroisses  de  St. -Georges,  Ste.-Arne  ,  St.- 
Giles  et  autres  dans  quelques  parties  de  la  cité,  par  suite 
desquels  il  était  à  même  de  faire  des  calculs  très-exacts. 
lia  prouvé  que  le  meilleur  pavage  coûterait  x3*  par  cha- 
que yard  carré  ,  et  n'aurait  certainement  pas  besoin  de 
réparation  pendant  la  première  année,  et  dans  beaucoup 
de  cas  ne  causerait  aucune  dépense  pendant  les  trois 
premières  années  ;  que  la  dépense  après  la  première 
année  serait  d'environ  4**  par  yard  et  par  année  pendant 
dix  ans,  après  lesquels  le  pavé  étant  enlevé,  vaudrait  8^ 
par  yard  à  la  paroisse,  réduisant  la  dépense  d'un  yard 
carré  pendant  10  ans  à  10*  lo"^,  comme  il  suit  : 

Dépense  première  par  yard  superficiel i3*     0** 

Dix  années  de  réparation  k  ^^^  id 3      4 

Démolition  à  S'' 2      6 

18     10 
Valeur  delà  vielle  pierre  à  déduire.   ......       8       o 

Par  yard lo      10 

«  La  vieille  pierre  durerait  20  ans  de  plus,  mais,  dans 
tous  les  cas  ,  vaudrait  1 0'  par  yard  après  dix  ans  de  service. 
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Cet  établisse.mnl  a  t-ldail  dans  la  suppoMlion  que  Ion 
emploierait  les  meilleurs  matériaux  ;  mais  la  plupart  des 
pavaiies  sont  exécutés  à  raison  de  7,  à    lo-   par   yard.   » 

»  Une  route  macadamisée  ou  en  pierre  cassée  exiuepour 
la  tenir  en  état  la  première  année  et  chaque  année  suivante 
deux  couches  de  3  |)Ouces  d'épaisseur,  pour  remédier  à 
l'usure  ;  la  couche  coûte  r  g'^  par  yard.  Le  nettoyage 
et  raclage  coûtent  lo'^  chacun  par  yard,  comme  il  suit  : 
Dépense  première  ,  par  yard  carré.  ...  o'  7"  6' 
Deux  couches  à  r  ga  chacune  par  année,  et 

pour  dix  ans '      '^      ^ 

Nettoyage,  à   lo'' par  yard  ,  et  pour  dix  ans.     o      8      4 

Parvard 2     10     ïO 


«  Le5u/vejo/-  des  commissaires  du  pont  deWesLminster 
a  établi  que  la  dépense  pour  paver  et  maintenir  en  état 
le  pont  pendant  22  ans  (  de  1802  a  1824)  a  été  de  3494' 
comprenant  1 165'  pour  un  pavage  neuf  dans  la  première 
année,  ce  qui  donne  une  dépense  «annuelle  de  169'.  11  y 
a  environ  deux  ans  le  pont  a  été  ma  adamisé,  et  l'année 
d'après  ,  la  dépense  a  été  de  1607  12  6,j.  Il  y  a  eu  un  re- 
chargement ordonné  en  juin  1826  qui  coûta  172'  10%  outre 
la  dépense  annuelle  de  M.  Mac  Adam  ,de3oo'.Lei«r^^ero/• 
dit  qu'il  pensait  qu'il  y  avait  besoin  maintenant  d'un  nou- 
veau rechargement  comme  celui  de  l'année  précédente  , 
qui  coûterait  470'  10^  ,  vu  que  l'on  avait  examiné  la  roule 
et  que  l'on  avait  reconnu  que  la  pierre  cassée  n'avait  pas 
moyennement  plus  de  3   pouces   d'épaisseur.  » 

Ce  qui  suit  est  aussi  extrait  d'uu  journal  de  Londres  , 
et  montre  quel  a  été  le  résultat  de  changer  le  pave  du 
pont  de  Blackfriars  en  une  chaussée  de  pierres  cassées. 
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«Pont  de  Blachfriars. 

»  Le  rapport  présenté  à  la  cour  du  conseil  commun,  la 
semaine  dernière,  par  le  gênerai purpose  conunittee  rela- 
tivement au  pont  de  Blackfriars ,  établit  que  le  surveyor 
delà  Cité  ayant  déclaré  que  M.  ]Vr  Adam  avait  accompli 
son  marché  pour  macadamiser  ledit  pont,  le  comité 
l'avait  employé  subséquemment  pour  le  tenir  en  état  , 
et  qu'il  leur  avait  présenté  un  mémoire  de  dépense  qui  ne 
s'élevait  pas  à  moins  de  47^  livres  pour  ces  réparations 
pendant  un  intervalle  de  i8  semaines  seulement.  Le  co- 
mité établit  plus  loin  qu'il  avait  fait  publier  des  avertis- 
semens  pourobtenir  des  soumissions  pour  tenir  ledit  pont 
en  état  pendant  douze  mois  ,  et  qu'on  leur  avait  fait  plu- 
sieurs offres.  Une  de  ces  offres  montait  entre  3oo'  et  400'? 
tandis  qu'une  seconde  s'élevait  jusqu'à  900'.  En  fait,  il  pa- 
raît que  le  passage  sur  ce  pont  ,  qui  a  beaucoup  aug- 
menté depuis  qu'il  a  été  macadamisé,  est  tellement  consi- 
dérable ,  que  le  granit  neuf  est  réduit  en  poudre  presque 
aussitôt  qu'il  estétalé.  Qu'ainsi  cela  étant  évident  que  pour 
tenir  le  pont  en  bon  état  il  en  coûterait  1000'  par  an  , 
et  que  la  cité  n'ayant  pas  de  fonds  à  consacrer  à  cette 
dépense  ,  le  comité  conseillait  de  faire  repaver  le  pont 
sur  sa  surface  actuelle  ,  ce  qui  était  estimé  devoir  coûter 
i5oo'.  La  dépense  pour  la  réparation  du  pavé  était 
moyennement  de  1201  par  an.  Le  rapport  établit  plus 
loin  que  M.  Mac  Adam  offrait ,  au  moment  où  le  change- 
ment a  été  effectué,  de  tenir  le  pont  en  état  pour  iSo'par 
an.  » 
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(L)     Boutes  (H'C  une  foridalion  de  puwé ,  et  une  surface 
de  pierres  cassées. 

La  spécification  suivanlc  de  la  manière  de  construire 
une  route  de  cette  sorte,  de  3o  pieds  (t)'",i4)  de  largeur, 
est  prise  d'un  marché  pour  l'exécution  d'une  partie  de  la 
route  de  Holyliead. 

M  Sur  le  lit  de  niveau  préparé  pour  les  matériaux  de  la 
route,  une  couche  de  fond  en  pierres  doit  être  placée  à 
la  main,  de  manière  à  former  un  pavage  serré  et  ferme. 
Les  pierres  mises  au  milieu  delà  route  doivent  avoir  9 
pouces  (o"',23)  de  profondeur  ;  a  9  pieds  (2 '",^4)  *^^^  centre, 
5  pouces  (o"',j3)  ;  à  12  pieds  (3™, 66)  du  centre,  4  pouces 
(o",io)  ,  et  à  i5  pieds  (4"',57),  3  pouces  f  o'", 08  ,.  Elles 
doivent  être  posées  avec  leur  arête  la  plus  longue  en  tra- 
versdela  route,  et  leur  largeur  en  dessus  ne  doitpas  ex- 
céder 4  pouces  (o"",  10)  en  aucun  cas.  Toutes  les  irrégula- 
rités de  la  surface  supérieure  dudit  pavage  doivent  être 
brisées  parle  marteau,  et  tous  les  interstices  remplis  avec 
des  débris  de  pierres,  enfoncés  fortement  en  faisant  coin 
avec  un  petit  marteau  ;  de  manière  que  quand  tout  le  pa- 
vage sera  terminé  ,  il  y  aura  une  convexité  de  \  pouces 
(o"',io)sur  la  largeur  de  i5  pieds  (4"", 67),  à  partir  du 
centre. 

»  18  pieds  (5™, 49)  au  milieu  du  pavage,  doivent  être 
rechargés  de  pierres  dures ,  sur  une  épaisseur  de  6  pou- 
ces (o",i5).  Quatre  de  ces  6  pouces  doivent  être  d'abord 
placés  ,  et  recevoir  le  passage  des  chevaux  et  des  voitu- 
res ;  on  doit  prendre  soin  de  régaler  les  ornières,  jusqu'à 
ce  que  la  surface  devienne  ferme  et  consolidée  ;  après, 
quoi  les  deux  pouces  restans  seront  placés  dessus. 

»  La  totalité  de  cette  pierre  doit  être  cassée  en  parties 
approchant  du  cube  autant  que  possible  ,  de  manière 
que  le  plus  grand  morceau,  dans  sa  plus  longue  dimen- 
sion, puisse  passer  au  travers  d'un  anneau  de  2  pouces  { 
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(o'",o63)  de  diamètre  intérieur.  Les  espaces  pavés  sur  cha- 
(|ue  côté  des  i8  pieds  du  milieu  doivent  clrerecliaraés  avec 
des  pierres  cassées,  ou  du  fort  gravier  bien  nettoyé,  jus- 
qu'au trottoir  ou  autre  limite  de  la  route,  de  manière  que 
la  convexité  totale  de  cette  route  soit  de  6  pf)uces  de  l'axe 
aux  côtés;  et  la  totalité  des  matéha,ux  doit  être  couverte 
avec  une  liaison  d'un  pouce  ^d'épaisseur  en  bon  gravier, 
nettoyé  de  terre  ou  d'argile.   » 

Le  travail  de  placer  les  pierres  du  pavage  doit  être 
exécuté  avec  le  plus  grand  soin,  et  d'une  manière  stricte- 
ment conforme  aux  indications  précédentes,  ou  autrement 
le%pierres  se  relâcheront,  et  avec  le  temps  pourront  ve- 
ilir  à  la  surface  delà  route  :  quand  le  travail  est  bien  exé- 
cuté ,  aucune  pierre  ne  peut  se  déranger. 

Si  le  travail  est  fait  par  entreprise,  l'inspecteur  doit 
voir  toutes  les  opérations  à  mesure  qu'elles  s'exécutent.  Il 
doit  marcher  sur  le  pavé  quand  il  est  achevé  ,  et  essayer 
si  les  pierres  sont  fixées  solidement,  et  il  ne  doit  pas  per- 
mettre qu'aucune  pierre  cassée  soit  répandue  sur  le  pa- 
vage jusqu'à  ce  qu'il  ait  été  examiné  de  cette   manière. 

Lorsqu'ils  brisent  les  pierres  on  doit  demander  aux  ou- 
vriers de  les  briser  d'une  manière  aussi  approchée  de  la 
forme  cubique  qu'il  est  possible.  Quand  on  n'a  pas  d'at- 
tention à  cette  règle,  il  y  a  ui)e  grande  quantité  de  maté- 
riaux perdus,  parce  qu'on  débite  d'abord  les  pierres  en 
plaques  minces,  et  qu'on  les  brise  ensuite  en  morceaux 
qui  sont  trop  petits  et  trop  minces.  Si  les  pierres  de  la 
couche  supérieure  ne  sont  pas  brisées  très-petites  ,  on 
n'obtiendra  pas  le  degré  convenable  d'uni  de  la  surface. 

Quand  les  pierres  sont  très-dures  elles  ne  forment  ja- 
mais une  surface  très-unie.  La  pierre  calcaire  donne 
une  surface  plus  unie  que  le  basalte, ou  autres  pierres  plus 
dures,  mais  elle  ne  doit  pas  leur  être  préférée  par  cette  rai- 
son; car  celles-ci  dureront  plus  long-temps,  les  voitures 
y  rouleront  plus  facilement,  et  la  dépense  pour  le  raclage 


_  .;57  - 

et  les  réparations  sera  nioimln:.  Toutes  les  espèces  de  pier- 
res temlrcs  font  des  routes  très-  tirantes  en  hiver,  et  en 
temps  sec  il  y  a  sur  ces  mêmes  routes  plus  de  l'roltcment , 
parce  qu'il  y  a  j)lus  de  poussière  sur  leur  surlace. 

La  lari^eur  de  ^o  pieds  (()'",  14)  de  la  route  qui  a  été  dé- 
crite dans  la  spécification  précédente  est  recommandée 
comme  toul-à-fait  suffisante  pour  quelque  roule  (jue  ce 
soit,  à  l'exception  d'une  route  formant  l'abord  d  une  ville 
très-populeuse.  Réduire  une  route  à  cette  largeur,  donne 
beaucoup  de  facilité  pour  en  maintenir  la  surface  entière 
d'un  côté  à  l'autre  en  hon  état,  et  diminue  la  dépense.  Car 
quand  une  route  est  plus  large,  le  raclage  il  la  réparation 
de  cet  excès  de  largeur  causent  annuellement  une  dépense 
considérable... 

A  réi^ard  de  la  convexité  de  la  roule,  elle  doit  être  lé- 
gère dans  le  milieu.  En  donnant  urte  convexitéde  6  pouces 
à  une  route  de  3o  pieds  de  largeur,  la  convexité  à  4  pieds 
du  centre  doit  être  de  7  pouce^  à  9  pieds  de  2  pouces,  et  à 
1 5  pieds  6  pouces.  Cela  donnera  la  forme  d'une  ellipse 
aplatie. 

La  liaison  qui  estrequise  dans  la  spécification  précédente 
pour  être  mise  sur  une  route  neuve  ,  n'est  nullement  utile 
à  la  route,  mais  au  contraire  lui  est  nuisible.  Elle  est  tou- 
tefois inévitable  lorsqu'on  ouvre  une  longue  partie  de 
roule  neuve;  car  sans  cela  les  roues,  en  s'enfonçant  dans 
les  nouveaux  matériaux,  rendraient  le  tirage  des  voilures 
trop  pénible  pour  les  chevaux .  Cette  liaison,  en  s'insinuant 
entre  les  pierres,  diminue  la  solidité  absolue  Je  la  surface 
de  la  route,  donne  accès  à  l'eau  et  aux  effets  de  la  gelée,  et 
contribue  à  empêcher  l'entière  consolidation  de  la  masse 
de  pierres  cassées. 

Si  le  procédé  que  l'on  indique  ici  pour  la  construction 
d'une  route  est  exécuté  fidèlement  ,  il  assurera  tous  les 
objets  qui  peuvent  être  requis.  Du  moment  qu'elle  est  ou- 
verte, la  roule   devient   chaque  jour  plus   dure  et  plus 
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unie,  et  se  consolide  très-promptcment  dans  une  masse 
aussi  dure  qu'il  soit  possible  d'en  obtenir  avec  des  pierres 
cassées.  Le  terrain  sous  la  route  ne  peut  se  mettre  en 
état  de  vase,  s'élever  et  se  mêler  avec  les  matériaux  de  la 
surface,  et  produire  ainsi  ces  flaches  et  ces  profondes  or- 
nières que  l'on  observe  dans  les  temps  humides  sur  les 
routes  neuves  construites  de  la  manière  ordinaire. 

Quoique  la  dépense  nécessaire  pour  construire  une 
route  de  cette  manière  semble  plus  grande  que  par  la 
méthode  ordinaire  ,  si  l'on  prend  une  moyenne  de  cinq 
ans,  la  dépense  réunie  de  construire  etde réparer  uneroute 
comme  la  première  sera  beaucoup  moindre  que  pour  con- 
struire et  réparer  uue  route  en  mettant  les  matériaux  de  la 
surface  sur  le  sol  naturel  sans  fondation  pavée,  car  en  fait 
une  telle  route  doit  presque  être  refaite  à  neuf  chaque  an- 
née pendant  quelques  années  après  qu'elle  a  été  ouverte. 

Cette  méthode  de  faire  les  routes  avec  une  fondation 
en  pavage  est  décrite  dans  les  ouvrages  français  sur  les 
routes,  etc.  (V- 

Le  fond  de  pavage  ,  sur  la  largeur  totale  de  la  route , 
peut  être  dans  quelques  cas  trop  coûteux  ,  à  raison  de  la 
difficulté  de  se  procurer  de  la  pierre  convenable.  Il  peut 
alors  être  à  propos  de  se  borner  à  mettre  un  pavage  sur 
18  pieds  (5™, 49)  de  largeur  au  milieu  de  la  route. 

Dans  un  canton  où  l'on  peut  avoir  quelque  sorte  de 
pierre  grossière  pour  faire  un  p;ivage  ,  il  sera  meilleur 
marchéde  faire  une  route  avecun  pavage  etôpouces  de  pier- 
rescassées qu'avec  lopouces  depierres  cassées  sans  pavage. 

Les  observations  suivantes  sur  la  convenance  de  placer 
une  fondation  pavée  sous  une  route  sont  prises  d'un  rap- 
port de  M.  W.  A.  Provis ,  assistant  ingénieur  sous 
M.  Telford  ,  sous  l'immédiate  direction  duquel  tous  les 

(')  L'auteur  cite  ici  Y Enc^'clopédie  de  l'ingénieur .  tome  i""',  p-  356. 
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travaux  de  la  route  de  Holyhead  en  North  Wales  ont  été 
exécutés. 

«  Le  pavage  du  fond  d'une  route  est  un  sujet  (jui  a  été 
souvent  discuté  ,  et  (|Uoiqae  généralement  approuvé  par 
les  hommes  de  science,  a  rencontré  quehjues  o[)posans 
déclarés. 

»  Sur  l'ancienne  partie  de  la  roule  de  Shrewsbury  et 
d'Holyhead  ,  (jui  va  de  Gobovven  à  Oswestry  ,  aussi  bien 
que  dans  quelques  autres  endroits,  la  fondation  de  la 
route  avait  été  pavée,  mais  d'une  manière  irrégulière  et 
inégale,  quelques  pierres  s'élevant  de  près  d'un  pied  au- 
dessus  des  autres  ,  et  dans  (quelques  places  on  avait  laissé 
des  trous  sans  pierres.  On  avait  mis  là-dessus  une  couche 
de  gravier,  nécessairement  d'une  épaisseur  très-inégale, 
les  pointes  de  quelques  pierres  étant  à  peine  recouvertes. 

»  Cette  route  ayant  ensuite  été  très-négligée ,  le  gra- 
vier de  la  surface  ,  dans  les  endroits  où  il  y  en  avait  peu , 
avait  tout-à-fait  disparu,  soit  par  l'usure,  soit  parce  qu'il 
avait  été  déplacé,  avant  trop  peu  d'épaisseur  pour  pouvoir 
se  lier  ,  et  de  cette  manière  la  surface  de  la  route  était  une 
succession  continuelle  de  bosses  dures,  et  de  flaches  dans 
lesquelles  l'eau  séjournait  après  chaque  pluie  ,  et  il  n'y 
avait  pas  moyen  de  s'en  débarrasser  ,  si  ce  n'est  en  baque- 
tant  la  route.  < 

»  Tout  étranger  ,  passant  sur  cette  route  ,  condamne- 
rait le  principe  sur  lequel  elle  a  été  construite. Mais  il  paraît 
qu'il  y  aurait  là  une  grande  erreur;  ce  serait  condamner 
le  principe  au  lieu  de  l'abus  qui  en  a  été  fait.  Lorsque  le 
pavage  est  exécuté  soigneusement  à  la  main  sur  une  épais- 
seur régulière  ,  et  qu'il  n'y  a  pas  dans  la  couche  supé- 
rieure de  grandes  pierres  à  faces  larges  et  unies  qui  puis- 
sent glisser  dessus  ,  je  n'hésite  pas  à  dire  que  dans  beau- 
coup de  cas  il  est  extrêmement  utile,  et  que  dans  aucun 
il  n'est  nuisible.  Quand  le  sol  inférieur  est  de  l'argile,  ou 
propre  à  retenir  l'eau,  le  pavage  fait  l'efïet  d'une  pierrée 
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v)our  faire  couler  l'eau  qui  peut  passer  au  travers  de  la 
surface  de  la  route.  Les  pierres  qui  composent  le  pavage 
ayant  de  plus  larges  bases  pour  porter  sur  le  terrain  que 
ne  l'auraient  des  pierres  cassées  ,  ne  sont  pas  aussi  expo- 
sées à  s'enfoncer  dans  la  terre  qui  est  dessous  ,  particuliè- 
rement lorsque  cette  terre  est  molle.  La  dépense  de  l'exé- 
cution de  ce  pavage  est  moindre  que  le  quart  du  cassage 
d'une  égale  épaisseur  de  pierre  à  la  grandeur  qui  est  ordi- 
nairement admise  pour  les  rech.irgcraenS;,  et  par  consé- 
quent ,  sous  le  rapport  de  l'économie  ,  cela  a  aussi  un 
avantage  considérable - 

))  M.  Telford  recommande  dans  tous  les  cas  ce  pavage, 
et  l'opinion  d'un  homme  dune  aussi  grande  expérience  ne 
peut  être  traitéelégèrement.Il  afait  plus  de  milles  de  routes 
neuves  qu  aucun  ingénieur  du  royaume  ;  et  ayant  moi- 
même  éludié  pendant  près  de  quinze  ans  dans  son  école  ,  et 
fait  une  étendue  considérable  de  routes  sous  sa  direction, 
je  puis  m'aventurer  ,à  dire  que  cette  pratique  ne  laisse 
pas  d'être  supportée  par  l'expérience. 

»  Je  n  en  aurais  pas  tant  dit  sur  ce  sujet  si  ce  n'était 
parce  que  d'autres  personnes ,  occupées  à  améliorer  les 
routes,  ont  assuré  que  le  pavage  était  inutile;  et  je  crois  que 
des  assertions  présentées  d'un  côté  doivent  être  réfutées 
avee  fermeté  de  l'autre  toutes  les  fois  qu'un  principe  im- 
portant est  attaqué  ,  et  que  l'exactitude  de  ce  principe 
peut  être  établie  par  le  raisonnement  et  les  faits. 

»  Lorsque  quelque  portion  de  route  neuve  a  été  faite  , 
j'ai  pris  soin  qu'une  bonne  fondation  fût  d'abord  mise 
sous  les  pierres  cassées  ,  parce  que  je  suis  assuré  que  cela 
fait  la  route  plus  solide ,  et  aussi  que  cela  est  moins  coû- 
teux. Quelques  routes  neuves  faites  sur  ce  principe  par 
les  commissaires  agissant  en  vertu  de  l'acte  55  Georges  III, 
ont  été  maintenant  livrées  au  public  depuis  quatre  ans, 
et  leur  parfait  état  actuel  est  dû ,  je  n  en  doute  point ,  à  la 
fondation  solide  quia  été  placée  sous  les  pierres  cassées. 
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Je  dois  me  référer  à  mon  deriiirr  rapport  pour  d'autres 
particularités  relatives  à  l'avantage  qu'elle  présente; 
mais  conimc  je  n'ai  pas  fait  connaître  alors  la  déoense 
comparative  des  deux  modes  de  construction  ,  il  est  con- 
venable de  l'établir  ici,  afin  de  justilier  le  parti  (|ue  j'ai 
adopté. 

»  Supposant  (jue  les  matériaux  sont  de  la  pierre  ([ui 
doit  être  extraite  et  transportée  à  un  quart  de  mille 
moyennement;  que  l'empierrement  doit  être  dans  les  deux 
cas  de  i6  pieds  de  largeur  ;  (jue  ,  d'après  le  mode  prescrit 
par  M.  Telford  ,  la  fondation  sera  de  7  pouces  d'épaisseur 
dans  le  milieu  et  5  pouces  sur  les  côtés ,  et  la  pierre  cas- 
sée d'une  épaisseur  uniforme  de  6  pouces;  et  (pie  par 
l'autre  mode  il  n'y  aura  pas  de  fondation  ,  mais  10  pouces 
d'épaisseur  de  j)ierre  cassée. 

»  La  dépense  d'un  yard  courant  d'après  le  principe  de 
M.  Telford  sera  comme  il  suit  : 

Extraction  de  i  ^  yard    cube    de  pierre  (  mesurée  sur 

la  route);,  à  i' 8^ 2'  11^ 

Transport  ,  de  i|  à  |  mille  ,  moyennement , 

à6''  . o  10^ 

Etablissement  delà  fondation o  2 

Cassage  delà  couche  supérieure  sur  6  pouces 

d'épaisseur,    ^  d'yard  cube ,  ài^ô^ i  4 

5       3f 
»  La  dépense  d'un  yard  courant  sans  fondation  serait  : 
Extraction  et  transport  des  f  de  la  quantité 

ci-dessus   de  i  |  yard  cube  de  pierre 3»      ad 

Cassage  sur  10  pouces  d'épaisseur,  i^  yard 

^^^6' ;  ...  2       3 

"5       5 
)'  Mais  si  l'on  avait  en  abondance  des  pierres  éparses 
que  l'on  pût  se  procurer  sans  extraction  ,  ce  qui  est  Irès- 
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souvent  le  cas  ,  la  dépense  par  yard  ,  avec  une  fondation, 

serait  : 

Transport  de  i  |  yard    cube o'  10''  ^ 

Etablissement  de  la  fondation  et  cassage  de  la 

coucbe  supérieure,  comme  ci-dessus i     6 


a    4''^ 

»  Sans  fondation ,  elle  serait  : 

Transport  des  |  de  la  quantité  mentionnée 
ci-dessus o'    8'  ^ 

Cassage  sur  lo  pouces  d'épaisseur  ,  comme  ci- 
dessus    2     3 


1   1 1 


»  Le  premier  cas  donne  une  économie  de  1  ^  denier, 
et  le  second  de  y  deniers  par  yard  courant,  en  faveur  de  la 
route  avec  fondation,  économie  peu  importante  par  elle- 
même.  Mais  la  route  avec  fondation  étant  plus  substan- 
tielle et  plus  durable,  cela  lui  donne  un  avantage  de 
pks(M-» 


(')  Ce  qui  suit  est  extrait  du  premier  rapport  annuel  de  M.  Telford 
sur  la  route  deHol^bead  ,  mai  1824,  et  de  son  sixième  rapport  annuel, 
28  mai  i8i6. 

«  Outre  les  avantages  de  penfes  douces  ,  d'une  largeur  convenable  et 
d'une  entière  sûreté,  la  formation  d'une  surface  dure  et  unie  est  une 
des  particularités  de  celle  route.  11  n'y  a  pas  de  poussière  en  été,  et 
très-rarement  de  la  Loue  en  hiver  ;  les  gelées  et  les  pluies  n'j  produi- 
sent que  peu  d'effet.  Durant  les  gelées  très-sévères  de  l'hiver  de  1822  à 
1828,   et  lors  des  dégels  et  des  grandes  pluies  qui  leur  ont  succédé,  la 
route  neuve  n'a  pas  été  coupée  et  n'a  pas  présenté  d'ornières  dans  un 
seul  endroit,  quoique  la  vieille  route,  même  dans  diverses  parties  qui 
avaient  été  convenablement  réparées ,  fût  trop  faible  pour  supporter 
une  telle  épreuve.Cetle  rupture  des  roules  ne  s'est  pas  bornée  à  la  route 
de  Holjhead  ;   mais  elle  a^^eu  également  lieu  sur  un  grand  nombre  des 
routes  du  voisinage,  et  peut-être  sur  toutes.  Dans  le  fait  ,  cela  parut 
être  le  cas  sur  toutes  les  routes  non  construites  avec  une  forte  fonda- 
tion ,  et  particulièrement  quand  le  terrain  élait  argileux  et  propre  a 
retenir  l'eau 

»  La  grande  supériorité  que  la  roule  de  Ilolvhcad  a  présentée  lors  c!."; 


Nous    terminerons  nos   rcrnar(jucs  sur   la  ncccssifé  tlo 
procurer  une  fondalion  convenable  à  une  roule,  en  <lou- 


retle  épreuve,  était  «Iik*  sans  tloulc  à  la  forul.ilion  solide  ([ni  avait  été 
lu'énarée  avant  de  iiK-ltre  la  conclu!  sii])('ri<Mirc  di;  picircs  cissoes. 
Cette  fondalion  est  un  pavage  régulier  et  hcrré  en  pierres  soignenso- 
inent  placées  à  la  main,  et  variant  en  hauteur  de  G  à  8  pouces,  con- 
forméuient  à  la  courbure  de  la  route.  Ces  j)ierres  sont  toutes  j)osées  de 
champ,  mais  avec  la  face  plate  en  dessous,  de  manière  <[ue  chacunir 
demeure  parfaitement  ferme.  Les  interstices  sont  alors  garnis  avec  *Ie 
petites  pierres,  et  l'on  a  soin  qu'aucune  pierre  n'ait  plus  de  4  <»  •'> 
pouces  de  largeur,  parce  <|ue  sans  cela  la  couche  supérieure  ne  se  lierait, 
pas  aussi  Lien.  Le  pavé  construit  de  cette  manière  est  ferme  et  immo- 
bile, et  forme  une  séparation  complète  entre  la  couche  supérieure  di; 
pierres  cassées  et  le  sol  capable  de  retenir  l'eau  qui  est  dessous.  Toute 
l'eau  qui  peut  j>énotrer  à  travers  de  la  surface  est  reçue  entre  les  pi<rrre3 
du  pavage  ,  coule  dans  le  conduit  le  plus  voisin  ,  et  s'échappe.  S  il  n'y 
avait  pas  de  pavage  ,  l'eau  resterait  {)armi  les  matériaux  tle  la  rouie  ou 
reposerait  sur  la  surface  de  l'argile  jusqu'à  ce  qu'elle  fût  évaporée.  Si 
la  gelée  survient,  le  pavage  prévient  son  action  sur  l'argile,  l'eau  s'é- 
tant  écoulée  auparavant ,  et  comme  la  pierre  dure  n'est  pas  sensible- 
blement  altérée  parla  gelée,  elle  ne  peut  par  conséquent  [troduire  au- 
cun effet  sur  la  surface.  Lorsque  l'eau  ne  peut  pas  s'échapper  ,  ou 
lorsque,  manque  d'un  pavage  intermédiaire  ,  la  gelée  atteint  l'argile, 
qui  retient  une  quantité  considérable  d'eau,  alors  cette  eau  est  dilatée 
par  le  fait  de  la  gelée,  et  soulève  la  totalité  de  la  route.  Le  dégel  sui- 
vant lui  permet  de  s'affaisser;  mais  l'adhésion  des  parties  étant  troublée 
et  détruite,  et  les  matériaux  relâchés  ,  la  première  charge  considérable 
qui  passe  dessus  passera  lout-à-fait  au  travers  si  l'épaisseur  est  mé- 
diocre,  ou  coupera  des  ornières  si  l'épaisseur  est  grande.  Le  terrain 
inférieur  est  aussi  réduit  dans  un  état  de  demi-fluidité  ,  et  par  la  pres- 
sion des  matériaux  durs  chargés  de  poids  pesans,  il  est  forcé  de  monter 
à  la  surface;  cela  étant  la  seule  manière  de  s'échapper.  Si  l'on  tente 
de  racler  cette  boue  aussitôt  après,  elle  sera  inévitablement  mêlée  de 
beaucoup  de  pierre  et  de  gravier,  qui  seront  aussi  ealevés.  Pendant 
qu'elle  v  reste,  la  route  n'est  guères  meilleure  qu'un  champ  labouré; 
quand  on  l'ôte  il  y  a  un  trou  sur  la  surface.  » 

Extrait  du  sixième  rapport.  «  Afin  de  reconnaître  le  procédé  le 
plus  assuré  pour  rendre  la  chaussée  dure  et  unie ,  je  fis  faire  une 
exjiérience  sur  un  quart  de  raille  à  l'extrémité  de  cette  route  (la  route 
de  Highgate  Archwaj  ),  en  contruisant  la  route  avec  un  foud  de  ciment 
de  Parker  et  de  gravier,  et  avec  une  couche  de  pierres  de  Hartshill 
répandue  dessus.  El  pour  reconnaître  l'effet  de  la  même  pierre  sur  la 
surface  de  la  vieille  roule,  j'en  fis  placer  une  grande  quantité  entre 
l'arche  et  la  roule  d'Hollo-.vay-  T-c  résultat  est  qu'entre  les  inois  d'f>r. 
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nant  la  description  de  la  nouvelle  roule  de  Highgate  Arcli- 
way  ,  faite  avec  une  fondation  de  ciment  romain  et  de 
gravier. 

Cette  route  ^  dont  la  longueur  surpasse  peu  un  mille  et 
demi  (25oom),  a  été  faite  dans  l'origine  par  une  com- 
pagnie particulière ,  avec  une  grande  dépense  ,  à  raison 
de  la  nature  du  sol  inférieur  ,  qui  était  de  sable ,  d'ar- 
gile et  de  gravier.  On  essaya  d'abord  de  faire  passer  la 
route  en  souterrain  sous  la  montagne,  et  après  avoir  été 
exécuté  sur  une  grande  longueur ,  le  souterrain  fut  com- 
blé par  un  éboulement ,  le  revêtement  en  brique  n'étant 
pas  assez  fort  pour  résister  à  la  pression  de  l'argile  et  du 
sable.  Après  ce  manque  de  succès ,  ce  plan  fut  aban- 
donné ,  et  on  eut  recours  à  une  tranchée  à  ciel  ouvert. 


tobrc  et  de  mars  dernier,  quatre  pouces  entiers  de  pierre  ont  clé  usés 
sur  la  vieille  route  entre  l'arche  et  la  route  d'Holloway ,  où  l'on  en 
avait  mis  8  pouces,  pendant  qui!  n'y  eut  pas  un  pouce  d'usé  où  la: 
pierre  était  placée  sur  un  fond  en  ciment.  Ce  résultat  s'accorde  avec 
d'autres  essais  où  le  fond  avait  été  fait  avec  un  pavé  en  pierre  brute. 

»  Les  diverses  parties  de  la  roule  d'Holjbead  ,  qui  ont  été  faites  à 
neuf  avec  une  forte  fondation  formée  d'un  pavage  en  pierre,  mettent 
hors  de  doute  l'avantage  de  ce  mode  de  construction.  La  force  et  la 
dureté  de  la  surface  permettent  aux  chevaux  de  tirer  les  voitures  avec 
le  moins  de  fatigue  qu'il  est  possible.  Les  matériaux  de  la  surface  étant 
sur  un  lit  sec,  et  non  mélangés  avec  le  sol  inférieur,  se  lient  parfaite- 
ment ensemble  en  une  masse  solide,  et  ne  reçoivent  d'autre  mal  par 
suite  du  passage  des  voitures  que  celui  qui  résulte  uniquement  de  la 
pression  verticale  des  roues.  Tandis  que  ,  quand  les  matériaux  reposent 
pur  la  terre,  la  terre  qui  se  mélange  nécessairement  avec  eux  est 
affectée  par  l'humidité  et  la  gelée,  la  masse  est  toujours  plus  ou  moins 
lâche ,  et  le  passage  des  voitures  produit  du  mouvement  entre  tous  les 
morceaux  de  pierre.  Ce  mouvement  les  faisant  frotter  les  unes  contre 
les  autres,  les  use  sur  toutes  les  faces  ;  d'où  résulte  la  consommation 
plus  rapide  qui  a  lieu  quand  elles  sont  ainsi  mises  sur  la  terre  au  lieu 
d'être  placées  sur  un  pavage  en  pierres.  Lorsque  les  matériaux  s'usent 
moins  rapidement  sur  la  route ,  la  dépense  des  réparations  est  réduite 
en  conséquence.  La  dépense  de  racler  et  d'enlever  la  boue  ou  la  pous- 
sière est  non-seulement  diminuée,  mais  avec  la  j)ierre  d'Hartshill ,  le 
granit  deGuernesej  ,  et  d'autres  pierres  également  dures,  elle  est  pres- 
que entièrement  évitée.  » 


—  245  — 

La  roule  fut  formée  en  niellant  sur  le  sol  naturel  une 
Irès-crande  quantité  de  gravier  cl  de  sable,  coiunie  fonda- 
tion ,  et  on  plaça  ensuite  une  grande  é|>aisseur  de  silex 
brisés  et  de  gravier  plus  gros.  La  chaussée  toutefois  ,  mal- 
gré cette  quantité  de  matériaux  ,  était  si  tirante  et  si  lâ- 
che, que  beaucoup  de  voitures  et  de  chariots  continuaient 
à  aller  par  l'ancienne  route  rapide  ,  et  par  conséquent  <jue 
la  compagnie  ne  recevait  point  ou  très-peu  de  revenu  ])our 
le  capital  qu'elle  avait  dépensé.  Cela  la  détermina  à  es- 
sayer tous  les  expédiens  dont  on  put  s'aviser  pour  amélio- 
rer l'état  de  la  route,  mais  sans  succès.  Un  des  plans  aux- 
quels on  eut  recours  ,  consista  à  enlever  tous  les  matériaux 
de  la  chaussée ,  à  couvrir  le  sol  avec  des  ])!aques  de  1er 
blanc  de  rebut,  sur  lesquelles  le  gravier ,  le  silex  et  les 
pierres  brisées  furent  placées.  Tout  cela  toutefois  ne  servit 
à  rien  ou  presque  à  rien. La  route  resta  mauvaise,  et  même 
dangereuse  pour  les  diligences  rapides.  La  conséquence 
fut  que  les  commissaires  du  parlement  reçurent  des  plain- 
tes et  des  pétitions  des  propriétaires  de  diligences ,  et  au- 
tres personnes  qui  étaient  dans  le  cas  de  faire  traviullei 
des  chevaux  sur  cette  route,  demandant  que  Tétai  de 
la  roule  fût  examiné,  et  que  l'on  remédiât  à  ses  défauts. 

Par  suite  de  ces  pétitions,  un  comité  spécial  de  la 
chambre  des  communes  ,  en  i8iy,  entendit  plusieurs  té- 
moins relativement  à  l'état  de  la  roule,  enlre  autres  un 
directeur  de  la  compagnie,  M.  Hoggart ,  qui  établit  que 
la  dépense  annuelle  de  l'entretien  était  de  4'*-0  livres 
(  10600  fr.  ) 

Nonobstant  l'enquête  qui  eut  alors  lieu,  la  route, 
comme  on  peut  le  voir  par  les  rapports  annuels  de  INI.  Tel- 
fordaux  commissaires  du  parlement,  demeura  encore  en 
fort  mauvais  état. 

En  18:19,  les  commissaires  du  parlement  firent  un  ar- 
rangement avec  la  compagnie  de  Highgate  Archway  , 
pour  prendre  la  route  sous  leur  direction  et  pour  emprun- 
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1er  de  la  trésorerie  la  somme  nécessaire  j)our  la  réparer 
complètement.  Pour  y  parvenir  on  fit  divers  essais  en  des- 
séchant la  surface  et  le  sol  inférieur,  et  mettant  dessus 
une  ép.'iisse  couche  de  granit  cassé.  Mais  à  raison  de  la 
nature  humide  et  élastique  du  sol  inférieur,  les  pierres  le 
plus  dures  étaient  usées  rapidement  par  les  roues  des 
voitures,  et  surtout  par  le  frottement  des  pierres  nicmesles 
unes  contre  les  autres;  car  en  très-peu  de  temps  on  les 
voyait  devenir  aussi  rondes  et  aussi  polies  que  des  cailloux 
roulés,  même  au  fond  de  la  couche  des  matériaux.  Et  il 
devint  par  conséquent  évident  que,  pour  former  une  route 
parfaite  qui  pût  être  entretenue  avec  une  dépense  modé- 
rée ,  il  était  nécessaire  d'étahlir  une  fondation  sèche  et 
solide  pour  recevoir  la  couche  supérieure  de  pierres  cas- 
sées. Mais  comme  on  n'aurait  pu  se  procurer  des  pienes 
pour  faire  une  fondation  en  pavage  sans  une  très-grande 
dépense  ,  M.  Macneill  proposa  une  composition  de  ciment 
romain  et  de  gravier  ,  qui,  d'après  l'expérience,  a  parfai- 
tement réussi.  La  manière  d'établir  cette  couche  de  ci- 
ment ,  et  la  construction  de  la  route  ,  sont  pleinement 
détaillées  dans  l'interrogatoire  suivant,  subi  par  M.  Mac- 
neill devant  un  comité  spécial  de  la  chambre  des  commu- 
nes ,  en  mai  i83o, 

«  Etes-vous  ingénieur  résidant  sous  M.  Telford,  sur 
îa  route  de  Londres  à  bhrewshury  ?  —  Oui. 

»  Vous  avez  conduit  le  travail  de  la  route  de  Highgnfe 
Archway  ?  —  Oui. 

»  Faites  connaître  au  comité  la  dépense  de  la  composi- 
tion de  ciment  qui  a  été  placée  sur  la  fondation  ?  —  La  dé- 
pense du  ciment  fourni  a  été  de  2  s.  le  boisseau  (  2  ^'^-  52 
pour o"' •'="'',0363),  et  on  l'a  mélangé  avec  huit  fois  autant  de 
gravier  lavé  et  sable. 

»  Quelle  surfilée  de  fond  un  boisseau  ainsi  employé 
couvre-t-il  ?  —  En  mettant  le  ciment  sur  6  yards  de  lar- 
geur et  6  pouces  d'épaisseur  {,  5'",  49  sur  o'",  1 5  )  ,  cela    esé 
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revenu  h  iosc]ielIii)gslcyar<i  courant  (li,,  ,C)0  pour  o"',()i 
courant).  Mais  dans  le  cas  dont  il  saisit,  on  employa  une 
partie  du  gravier  trouvé  en  démolissant  rancieniie  route. 
Si  l'on  avait  acheté  du  gravier  neuf,  cela  aurait  coi^ité  de 
12  à  i5  schcllings  (  i5à  i8  fr.  ).  Cela  comprend  la  for- 
mation du  lit  de  la  route,  qui  a  été  lait  avec  très-grand 
soin.  On  établit  quatre  conduits  d'écoulement  dans  le 
sens  de  la  longueur,  avec  des  conduits  d'embranchement 
allant  de  ceux-ci  aux  aqueducs  latéraux,  et  de  ces  derniers 
aux  aqueducs  placés  au  delà  des  trottoirs  ,  couverts  en 
Lrique,  et  tous  communiquant  les  uns  avec  les  autres, 
et  donnant  écoulement  à  l'eau  dans  des  dérharireoirs  con- 
venahles.  DansL»  partie  du  milieu  de  6  yards  de  largeur  , 
après  qu'elle  eut  été  convenablement  nivelée,  le  ciment 
fut  étalé,  après  avoir  été  mêlé  dans  un  colhc  avec  de 
leau,  du  gravier  et  du  sable,  dans  des  proportions  fixées. 
Chaque  tonne  de  ciment  était  essayée  avant  que  l'on 
s'en  servît  ,  et  quand  nous  trouvions  qu'il  prenait  conve- 
nablement en  i5  minutes  environ ,  nous  nous  en  ser- 
vions alors. 

»  Devenait-il  dur  en  i5  minutes? —  Oui,  de  manière 
que  nous  pouvions  nous  tenir  dessus.  Quatre  minutes  en- 
viron après  qu'il  avait  été  étalé  ,  une  pièce  triangulaire 
de  bois  garnie  de  fer  était  enfoncée  dedans  ,  de  manière 
à  former  une  trace  ou  canal  à  chaque  intervalle  [de  4  pou- 
ces (  o'",  10  ) ,  pour  que  les  pierres  cassées  pussent  s'y  ar- 
rêter et  s'y  lier. 

»  Dans  la  vue  de  former  des  rainures  pour  les  pierres, 
cassées? —  Oui ,  et  cette endenture  triangulaire  avait  une 
incKnaison  de  2  pouces  du  centre  aux  côtés  ;  de  manière 
que  sil'eau  venait  à  passer  au  travers  des  pierres  cassées  , 
elle  coulât  sur  la  surface  du  ciment  dans  les  aqueducs  de 
dessèchement  louizitudinaux. 

»  Le  ciment  avait  cette  pente  depuis  le  centre  de  la 
route? — Oui,  3  pouces   du  centre  à  chaque  côté;   cela 
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était  suffisant  pour  faire  écouler  l'eau  qui  pouvait  lillrcr 
au  travers  des  pierres  cassées. 

»  A  quelle  époque  fie  l'année  cette  composition  a-t-elle 
été  mise  sur  la  route? —  200  yards  ont  été  faits  en  hiver; 
tout  le  reste  en  juillet ,  août  et  septembre. 

»  Elle  a  été  sur  la  route  pendant  le  dernier  hiver? 
—  Il  y  en  a  eu  une  partie  depuis  juin  i8a8,  près  de  deux 
ans. 

»  L'avez-vous  examinée  afin  de  voir  quel  effet  le  temps 
avait  produit? —  Je  l'ai  examinée  fréquemment  durant  la 
gelée,  presque  toutes  les  six  semaines,  et  je  ne  viens  ja- 
mais à  Londres  sans  l'examiner. 

»  Dans  quel  état  l'avez-vous  trouvée  ?  —  Parfaitement 
dure  dans  tous  les  temps. 

»  Non  altérée  par  la  gelée  ni  par  le  passage  des  voitu- 
res? —  Nullement.  H  y  a  eu  une  altération  sur 6  pieds  en 
carré;  mais  elle  résultait  de  ce  que  les  talus  supérieurs  de 
la  roule  s'étaient  affaissés  et  l'avaient  fait  souffler. 

»  Par  une  pression  de  bas  en  haut  ?  —  Oui,  il  n'y  a  eu 
que  6  pieds  en  carré  de  dérangé. 

»  Quelle  doit  être  la  dépense  d'un  yard  carré  recouvert 
avec  cette  composition  sur  6  pouces  d'épaisseur?  —  Dans 
le  voisinage  de  Londres  il  pourrait  en  coûter  environ 
2  schellings  ,  suivant  les  localités,  par  yard  carré  sur 
6  pouces  d'épaisseur  (  2,62  pour  0m'*^^'',836i  ). 

»  Cela  coùta-t-il  plus  cherà  Higbgatesur  la  route  d^\r- 
cbway  ?  —  Environ  2  pences  (ofr',2i)  plus  cher  que  cela 
n'eût  coûté  à  Londres. 

»  Sur  combien  d'yards  de  largeur  a-t-il  été  mis  ?  — Sur 
une  largeur  de  6  yards  :  on  employa  en  partie  le  gravier 
que  l'on  avait  trouvé  dans  la  route  ;  si  on  l'avait  acheté, 
il  en  aurait  coûté  2^  à  2*  6''  (  2'^''',52  à  S'^^,  1  5  ) . 

»  Dans  quel  état  était  la  route  quand  la  compagnie  la 
remit  entre  vos  mains  ?  —  Je  pense  que  c'était  une    aussi 
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mauvaise  route  que  j'en  aie  jamais  vu.  Un  coclier  pouvait 
à  peine  se  tenir  sur  son  siét^c  lors(|u'il  y  conduisait. 

»  Etait-ce  parce  (jue  la  surlare  était  inégale?  —  La  sur- 
face était  inéi^nle  par  places  ;  ce  n'était  pas  des  ornières  , 
mais  des  trous  de  plusieurs  pouces  de  profondeur. 

»  De  quoi  la  surface  était-elle  composée?  —  Principale- 
ment d'argile ,  de  gravier  et  de  sable. 

»  Il  n'y  avait  pas  de  corps  de  matériaux  durs? — Ils  n(! 
pouvaient  pas  se  maintenir  sur  la  route  ;  ils  étaient  usés 
aussitôt.  On  en  avait  mis  une  quantité  immense.  On  met- 
lait  I200 yards  cubes  de  gravier  par  an.  Peu  de  temps 
avant  que  nous  prissions  possession  de  la  route  ,  ils  mirent 
pour  800  livres  de  granit  sur  un  petit  espace,  les  direc- 
teurs dirent  qu'il  était  nécessaire  d'examiner  la  quantité  de 
granit  qu'il  y  avait  dans  la  route,  afin  que  nous  pussions 
en  faire  la  déduction  dans  le  compte  de  l'entrepreneur, 
puisqu'ils  en  avaient  employé  pour  800  livres  depuis  si 
peu  de  temps.  Je  fis  en  conséquence  vérifier  cela  ,  et  j'ou- 
vris la  route  en  diverses  places  ,  particulièrement  où  ils 
disaient  qu'il  avait  été  employé,  et  je  pus  à  peine  en  trou- 
ver un  morceau. 

»  Quelques-unes  des  pierres  n'avaicnt-elles  pas  été  usées 
de  manière  à  prendre  une  forme  parfaitement  ronde? 
— .Presque  toutes  celles  que  je  trouvai  étaient  rondes 
comme  un  œuf. 

»  Quelle  était  la  cause  ,   dans  votre  opinion  ,    de    cette 
usure  rapide  des  matériaux?  — Le  frottement  des  pierres 
l'une  contre  l'autre,  la  faiblesse  de  la  surface^  et  l'élasti- 
cité de  la  route.  Dans  tous  les  cas  ces  pierres  rondes  étaient 
au  fond. 

»  La  route  était-elle  boueuse  et  humide  ?  —  Très-hu- 
mide. 

»  Ces  pierres  s'étaient-elles  enfoncées  au-dessous  des 
fagots  et  du  fer  blanc  que  vous  dites  avoir  été  dans  le   cas 
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(l'enlever  ?  —  Elles  portaient  dessus ,  et  ils  étaient  tou  t-à- 
iait  élastiques. 

»>  Pouvez-vous  établir  au  comité  combien  de  tonnes 
de  gravier  et  de  pierres  ont  été  employées  sur  la  roule 
depuis  qu'elle  a  été  remise  aux  soins  des  commissaires? 
—  8146  tonnes  de  gravier,  et  36i4  tonnes  de  granit. 

»  Pouvez-vous  établir  le  nombre  d'yards  de  conduits 
d'écoulement  qui  ont  été  faits? —  H  y  a  eu  quatre  con- 
duits longitudinaux  faits  dans  toute  la  longueur  de  la 
route,  outre  un  grand  nombre  de  conduits  transversaux  , 
tous  les  3o  yards  (2^™)  ;  et  il  y  eut  de  petits  conduits 
intermédiaires  tous  les  10  yards  (  9"  )  sous  le  ciment  ;  fai- 
sant en  tout  12808  yards. 

»  Pour  quelle  raison  a-t-on  fait  cette  quantité  extraor- 
dinaire de  conduits  ?  —  A  cause  de  la  nature  du  fond.  La 
route  était  coupée  au  travers  d'un  sol  d'argile  ,  avec  de 
hauts  talus  de  chaque  côté ,  et  toute  la  couche  d'eau 
venant  des  pentes  de  Higbgate  Hill  se  rendait  et  s'arrê- 
tait dans  les  creux  du  sol  inférieur. 

»  Vous  avez  employé  le  ciment  parce  que  vous  nepou- 
viez  pas  avoir  de  pierre  pour  faire  un  pavage? —  Ce  fut 
une  des  raisons.  Dans  cette  situation  le  ciment  était  à  la 
fois  meilleur  et  meilleur  marché  qu'aucune  pierre. 

»  Pouvez-vous  indiquer  au  comité  la  dépense  compa- 
rative de  Tentretien  de  la  route  avant  l'entreprise  du, 
travail  par  M.  Telford  et  après?  —  Oui,  je  le  puis.  J'ai 
appris  qu'elle  coûtait  900'  par  an  (  22680  fr.)  .  On  peut 
maintenant  la  maintenir  en  bon  état  pour  beaucoup 
moins. 
»  Avez-vous  le  moyen  d'expliquer  au  comité  les  difié- 
rens  degrés  suivant  lesquels  la  pierre  dure  s'use  quand 
elle  est  placée  sur  la  surface  d'une  route  telle  que  celle- 
ci  était,  ou  mise  sur  une  fondation  en  ciment  ?  —  Oui , 
je  l'ai.  J'ai  essayé  cela  plusieurs  fois  depuis  que  la  pierre 
y  a  été  mise. 
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»  Combien  ilc  pouces  avez-vous  trouvé  j)our  l'usure 
lie  la  pierre  lorsrju'elle  était  placée  sur  la  route  avant 
l'exécution  du  fond  en  ciment  ?  —  J'ai  trouvé  que  4  pou- 
ces avaient  disparu  dans  une  place  où  il  n'y  avait  pas  de 
fondation  ,  et  moins  d'un  demi-pouce  où  il  y  avait  une 
fondation.  La  même  pierre,  du  quartz,  avait  été  em- 
ployée dans  clia(jue  expérience. 

»  Vous  avez  fait  l'expérience  à  dessein  ?  — M.  Telford 
avait  désiré  qu'elle  fût   faite. 

»  De  manière  que  vous  pouvez  établir  cela  sans  risque 
d'erreur  et  de  méprise  ? —  J'en  suis  tout-ii-fait  certain  , 
parce  que  ce  fut  là-dessus  que  le  dernier  marcbé  a  été 
fflit  pour  l'exécution  du  travail. 

»  Avez-vous  quelque  notion  de  l'épargne  sur  le  travail 
des  chevaux  qui  résulte  du  perfectionnement  delà  route  ? 
—  Oui.  Jy  ai  essayé  le  tirage  d'un  chariot  par  l'instru- 
ment que  j'ai  inventé ,  qui  a  été  approuvé  par  les  com- 
missaires pour  que  l'on  s'en  servît  sur  la  route  d'Holyhead, 
afin  de  reconnaître  le  mérite  comparatif  des  diverses  par- 
ties de  cette  route.  J'ai  trouvé  qu'il  exigeait  une  force  de 
56  livres  sur  la  route  d'Archway  ;  et  je  ne  doute  pas  que 
si  l'on  avait  fait  l'essai  dans  le  premier  cas  ,  avant  que  le 
perleclionneraent  fût  effectué ,  ce  qui  est  maintenant 
56  livres  aurait  été  au  moins  i56  livres  ,  en  jugeant  d'a- 
près des  essais  faits  sur  des  routes  également  mauvaises; 
ou  que  56  chevaux  feraient  maintenant  autant  de  travail 
que  i56  avant  que  la  route  fût  perfectionnée. 

»  Avant  d'être  employé  par  les  commissaires  du  par- 
lement^ n'étiez-vous  pas  chargé  de  construire  et  de  répa- 
rer des  routes  en  suivant  le  système  de  mettre  la  pierre 
cassée  sur  le  sol,  ou  sur  la  surface  des  vieilles  routes?  — 
Oui,  depuis  i8i6. 

»  Vous  avez  maintenant  une  occasion  de  juger  l'usure 
comparative  des  matériaux,  lorsque  Ion  emploie  une 
fondation  ou  non  :  voulez-vous  dire  au  comité  quel  est , 
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dans  votre  opinion  ,  le  résultat  en  général  ?  — J'ai  donné 
à  cela  une  attention  particulière,  et  je  n'hésite  point  à 
dire  que  l'économie  annuelle  avec  uu  l'on J  pavé  sera  d'un 
tiers  de  la  dépense  dans  tous  les  cas.  Un  fond  de  pierre 
ou  de  ciment  est  la  même  chose  ;  c'est  uniquement  la 
solidité  et  la  sécheresse  qui   sont  nécessaires. 

»  D'après  votre  expérience  et  les  observations  que  vous 
avez  i'aites  ,  considérant  la  première  dépense  pour  exé- 
cuter une  route  de  la  manière  ordinaire  en  mettant  de 
la  pierre  cassée  sur  le  sol,  et  ajoutant  la  dépense  d'un 
certain  nombre  des  années  suivantes,  par  exemple  dix 
ans,  et  d'un  autre  côté  considérant  la  première  dépense 
pour  faire  une  route  avec  une  fondation  solide  en  pierre 
o\i  en  ciment  ,  avec  la  même  sorte  de  matériaux  cassés  à 
la  surface,  pendant  le  même  intervalle  de  temps  ,  laquelle 
estimeriez-vous  devoir  être  la  moins  chère  en  résultat  ?  — 
Il  ne  peut  V  avoir  aucun  doute  sur  ce  sujet  :  l'économie, 
je  pense  ,  sera  d'un  tiers  ,  et  si  vous  considérez  le  travail 
des  chevaux  qui  est  gagné,  elle  sera  beaucoup  plus  grande. 

»  En  faveur  de  laquelle  ?  —  En  faveur  du  fond  pavé. 

»  Quelle  serait  l'économie  dans  l'intervalle  de  dix  ans 
en  faveur  du  fond  pavé  ?  —  L'économie  en  dix  ans  dépen- 
dra des  circonstances  locales  ;  mais  dans  tous  les  cas  un 
fond  pavé  sera  trouvé  le  moins  cher.  En  premier  lieu  le 
cassage  de  la  pierre  est  épargné,  ce  qui,  lorsqu'on  em- 
ploie du  granit  dur,  est  considérable.  En  second  lieu, 
on  peut  employer  pour  le  pavage  du  fond  une  pierre  plus 
tendre  ,  plus  faible,  et  généralement  moins  coûteuse  que 
celle  dont  on  se  sert  pour  la  couche  supérieure.  Troisiè- 
mement, les  pierres  de  la  surface  sont  préservées  de  l'u- 
sure d'ime  manière  extraordinaire  lorsqu'elles  reposent 
sur  une  fondation  solide, au  lieu  de  se  mêler  avec  le  sol 
inférieur  humide  ,  et  de  former  une  route  lâche  et  élas- 
tique, qui  tasse  pendant  plusieurs  années  ,  et  qui  use 
beaucoup    de  matériaux  avant  de  devenir  dure  et  solide. 
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T,  Qu  cnl.;nacz-vous  p.u-  mi  lon.l  pavr  ?  — D«;  la  pierre 
non  cassée  placée  sur  champ  an  travers  .le  la  roulo  sur 
6  ou  8  pouces  de  prolon-leur  el  3  ou  4  pouces  de  lari^eur  , 
posée  fermement  lace  contre  face,  et  les  interstices  rem- 
plis avec  des  débris  de  pierre  enfoncés  avec  un  marteau. 
Cela  forme,  en  résultat ,  un  pavage  ré-ulicr  ,  mais  dont 
la  surface  n'est  pas  unie,  d'environ  7  pouces  d'épaisseur, 
pour  la  fondation  de  la  route.  5  pouces  sur  les  côtés  et  7 
pouces  au  milieu,  si  le  pavage  a  iH  pieds  de  largeur. 

»  Quelle  sorte  de  pierre  employez-vous  à  cet  usage? — 
Du-rès  ,  de  la  pierre  calcaire,  du  schiste,  ou  telle  autre 
pierre  que  l'on  peut  se  procurer  dans  le  voisinage.  Toute 
pierre  presque  conviendra,  pourvu  qu'elle  sujjporte  une 
pression  et  ne  se  décompose  pas  à  l'air. 

»  Cela  ne  sera-t-il  pas,  en  beaucoup  de  cas,  meilleur 
marché  (jue  tous  autres  matériaux  dont  vous  pourriez 
vous  servir?—  Ce  sera  meilleur  marché  ,  en  premier  lieu, 
parce  que  vous  n'aurez  pas  h  casser  la  pierre  ;  et  de  plus 
les  réparations  subséquentes  coûteront  moins.  » 

Quelque  temps  après  que  la  route  eut  été  perfec- 
tionnée de  la  manière  qui  vient  d'être  décrite ,  le  contrac- 
tant pour  l'exécution  du  travail  écrivit  une  lettre  circu- 
laire à  quelques-uns  des  principaux  propriétaires  de  ddi- 
f^ences  et  cochers  ,  demandant  leur  opinion  sur  l'état  de  la 

route. 

Ce  qui  suit  est  extrait  de  quelques-unes  des  réponses 
à  ces  lettres  qui  ont  été  publiées  dansl'appendix  du  ra[)- 
port  du  comité  spécial  de  la  roule  de  Liverpool  et  Holy- 
head,  imprimé  le  3o  mai  i83o. 

.  Golden  Cross  ,    Charing  Cross  ,  10  mai  i83o. 

»  Monsieur,  en  réponse  à  votre  lettre,  datée  du  i^r  de 

ce  mois,   relative  à  Tétat  actuel  delà  roule  d'Highgate 

Archway,  je  remarquerai  qu'elle  a  été  perfectionnée  d'une 

manière  étonnante  depuis  que  vous  avez  adopté  le  plan 
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(le  M.  Telford.  Tellement,  en  fait,  ([uc  quatre  cheuau.r 
peuvent  mieux  faire  leur  trajet  maintenant  (soit  pour  la 
facilité  ou  la  rapidité  )  que  six  chevaux  ne  le  pouvaient 
avant  que  ce  plan  fût  adopté  (').  Et  quoique  cette 
année  le  temps  ait  été  très-contraire  aux  routes  ,  néar.- 
moins  votre  plan,  si  bien  perfectionné ,  a  parfaitement 
lutté  contre  ce  temps;  de  telle  manière  que  je  n'ai  pas 
eu  besoin  d'employer  six  chevaux  h  aucune  époque  du 
dernier  hiver  ,  quoique  dans  plusieurs  autres  endroits  je 
n'aie  pu  me  dispenser  d'employer  ce  nombre  de  chevaux. 
Par  exemple  de  Barnet  à  Colney  ,  près  Ridge  Hill  ,  j'ai 
été  constamment  avec  six  chevaux  ,  et  même  alors  avec 
difficulté. 

»  B.    W.  HORNE.» 

a  Monsieur  ,  en  réponse  à  votre  lettre  ,  je  dois  consta- 
ter le  perfectionnement  étonnant  eficctué  sur  la  route 
d'Archway.  Le  court  intervalle  qui  s'était  écoulé  depuis 
son  achèvement ,  et  le  dur  hiver  auquel  elle  a  été  exposée, 
mettent  hors  de  doute  l'entier  succès  de  ce  plan.  Depuis 
que  j'ai  commencé  à  conduire  sur  la  route'de  Birmingham, 
c  était  avec  difficulté  que  je  pouvais  monter  «î  Archway 
Hill,  soit  d'un  côté  ou  de  l'autre,  avec  six  chewaux  j 
tandis  que  maintenant  quatre  chevaux  ordinaires  suffi- 
sent pour  toutes  nos  charges. 

«  Thomas  Bramble.  » 
Lawrence-lane,    i5  mai. 

«Monsieur,  en  réponse  à  votre  lettre  du  4  courant, 
demandant  mon  opinion  relativement  au  dernier  perfec- 
tionnement de  la  route  de  Highgate  Archway  ,  c'est  avec 
un  sincère  plaisir  que  je  puis  établir  que,  pendant  tout  le 
cours  démon  expérience,jen'ai  jamais  vu  un  aussi  grand 
perfectionnement  eii'ectué  dans  un  aussi  court  intervalle- 

(1)  Le  lecteur  doit  être  averti  que  la  ])en1e  de  cette  route  est  assez 
ra})i»le. 
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Kn  cU'el,  après  avoir  été  la  plus  mauvaise  porlion  «If! 
route  entre  Londres  et  Manchester,  elle  est  maintenant, 
par  vos  travaux,  décicicmeiit  la  meilleure.  Je  craignais 
<{ue  le  dur  hiver  (juc  nous  avons  passé',  arrivant  sitôt 
après  son  achèvement,  ne  l'eût  brisée.  Mois  je  suis  très- 
heureux  de  dire  que  pendant  tout  l'hiver  je  n'ai  pas 
observé  un  seul  endroit  où  elle  lût  le  moindrement  altérée. 
Avant  cet  hiver,  c'est  tout  ce  que  nous  pouvions  faire  que 
de  monter  les  deux  côtés  de  l'Archway  avec  six  chevaux, 
et  maintenant  nous  pouvons  monter  au  trot  nos  plus 
pesantes   charges  avec  (juatro. 

»  Lorsque  j'ai  commencé  à  conduire  sur  la  route  doi.t 
il  s'agit,  nous  étions  obligés  d'avoir  la  chevaux  pour 
faire  le  service  d'un  coche  lent  jusqu'à  Barnet,  et 
maintenant  nous  pouvons  en  faire  marcher  un  rapide 
jusqu'à  la  même  distance  avec  dix  chevaux. 

»  Je  pense  que  les  faits  établis  ci-dessus  sont  tous  une 
preuve  convaincante  de  l'entier  succès  du  plan  que  vous 
avez  suivi  ;  et ,  comme  une  personne  intéressée  à  l'affaire, 
je  demande  la  permission  de  vous  offrir  à  ce  sujet  mes 
sincères  félicitations. 

»  LïRUS  J.  CoATSWORTH.  » 

CM)  Routes  formées  cwcc  une  fondation  de  pierres 

brutes  et  une  surface  de  pierres  cassées. 

On  peut  faire  une  route  utile  en  formant  une  fondation 
avec  des  pierres  brutes  ,  et  mettant  dessus  des  pierres 
cassées  ou  du  irravier. 

Les  pierres  devraient  être  réduites  de  manière  à  ne  pas 
peser  plus  de  4  livres  (  il£,8  ),  et  placées  ;dans  un  lit  régu- 
lier ,  sur  une  épaisseur  de  7  pouces  (  o",  1 8  )  dans  le  milieu , 
et  4  pouces  (  om,  10  )  sur  les  côtés  ,  en  supposant  une 
route  de  3o  pieds  (g-,! 4)  de  largeur.  On  répandrait  en- 
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suite  une  couche  de  petites  pierres  cassées  ,  comme  cela 
est  indiqué  pour  le  cas  où  1  on  se  sert  d'un  pavage. 

Si  le  sol  inférieur  est  de  l'argile  ,  on  devrait  mettre  sur 
l'argile  une  couche  de  6  pouces  (om,i5  )  d'épaisseur  de 
terre,  de  quelque  espèce  que  ce  soit, pourvu  qu'elle  ne 
fût  pas  argileuse  ,  afin  d'empêcher  l'argile  de  s'élever  et 
de  se  mêler  avec  les  pierres. 

Une  route  faite  conformément  à  ces  règles  ne  sera  pas 
très-dispendieuse:  elle  conviendra  pour  des  routes  à  bar- 
rières de  traverse  ,  et  autres  routes  qui  n'établissent  pas 
de  communication  avec  de  grandes  villes  ou  avec  des  ex- 
ploitations de  mines  de  charbon. 

Cette  disposition  est  très-supérieure  à  la  suivante,  et 
n'est  pas  plus  chère. 

(  N  )      Boutes  faites  entièrement  avec  de  la  pierre  cassée. 

Une  route  peut  être  faite  convenablement  pour  des 
voitures  légères  et  un  petit  commerce,  en  formant  un  lit 
de  niveau  sur  le  sol  naturel,  et  mettant  dessus  un  corps 
de  pierres  cassées  de  12  pouces  (o™,3o)  d'épaisseur  dans 
le  milieu,  et  6  sur  les  côtés  (o"",!  5  ).  Les  pierres  doivent 
être  mises  par  couches  successives,  en  ayant  soin  de 
laisser  passer  les  voitures  sur  chaque  couche  ,  afin  qu'elle 
se  consolide  avant  que  l'on  en  mette  une  nouvelle.  Si  le 
sol  inférieur  est  de  l'argile  ,  on  doit  mettre  dessus  une 
couche  de  terre,  comme  on  l'a  dit  ci-dessus. 

Les  routes  de  cette  espèce  ne  sont  pas  assez  fortes  pour 
un  grand  passage.  Toutefois  cette  méthode  ayant  été  re- 
commandée dernièrement  comme  supérieure  à  toute  au- 
tre, par  des  personnes  qui  s'annoncent  comme  construc- 
teurs de  routes  expérimentés  et  scientifiques  ,  un  certain 
nombre  de  districts  l'ont  adoptée. Mais  l'expérience  a  plei- 
nement établi  qu'elle  ne  convenait  pas  pour  des  routes  de 
grand  passage  ,  comparativement  avec  les  roules  établies 


— '  aSy  — ' 
sur  une  fondation  convenable.  En  fait,  il  n'y  a  rien  de 
nouveau  dans  ce  plan  ;  car  toutes  les  routes  du  royaume 
Ont  été  formées  de  cette  manière,  et  leur  défaut  général , 
c'est-à-dire  leur  faiblesse,  en  est  le  résultat.  La  raison  en 
est  évidente;  car  si  un  corps  de  petites  pierres  cassées  est 
mis  sur  le  sol  naturel ,  le  poids  des  roues  des  voitures 
passant  dessus  enfonce  le  rang  inférieur  dans  le  sol,  tan- 
dis que  le  sol  est  forcé  de  bas  en  baut  dans  leurs  interstices. 
Le  corps  de  pierfes  pures ,  employé  d'abord  pour  faire 
la  route,  est  ainsi  converti  en  un  mélange  de  pierres  et  de 
terre,  et  par  consétjuent  la  surface  de  la  route  ne  peut 
qu'être  très-imparfaite  sous  le  rapport  de  la  dureté.  Elle 
est  nécessairement  tirante  en  temps  humide  ,  à  raison  de 
la  boue  que  la  terre  produit  sur  sa  surface  ;  et  en  temps 
sec  à  raison  de  la  quantité  de  poussière. 

Une  route  construite  de  cette  manière  exigera,  pendant 
deux  ou  trois  ans  après  son  achèvement,  de  grandes  dé- 
penses en  matériaux  neufs  pour  l'amener  h  un  état  qui 
présente  quelque  solidité  fort  imparfaite;  et  après  que 
cela  aura  été  fait ,  cette  route  sera  toujours  tirante,  et  se 
coupera  après  de  fortes  gelées  ;  car  comme  le  sol  naturel 
sur  lequel  une  telle  route  est  établie  est  toujours  plus  ou 
moins  humide,  cela  maintiendra  nécessairement  humide 
le  corps  de  matériaux  dont  la  route  est  faite,  et  par  consé- 
quent la  surface  de  la  route  s'usera  très-promptement. 
De  fortes  gelées  pénétreront  au  travers  les  matériaux  dans 
le  sol  inférieur,  et  quand  le  dégel  viendra  toute  la  surface 
sera  désunie. 

C'est  à  cela  que  l'on  doit  attribuer  l'état  de  dégradation 
de  beaucoup  de  routes  après  de  fortes  gelées. 
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(  O  )  Routes  faites  avec  du  grauier. 

Dans  un  pays  où  l'on  ne  peut  pas  avoir  de  pierre  pour 
la  construction  d'une  route ,  et  où  l'on  ne  peut  se  rien 
procurer  de  meilleur  que  du  gravier ,  on  peut  adopter  la 
méthode  suivante.  Quand  le  lit  de  la  route  a  été  formé  , 
on  doit  placer  une  couche  de  petit  gravier,  de  4  pouces 
(  o™,  I  o  )  d'épaisseur  ,  sur  toute  la  largeur  de  la  route ,  puis 
laisser  passer  dessus  les  voitures ,  en  régalant  les  orniè- 
res aussitôt  qu'elles  paraissent.  Quand  la  première  couche 
de  gravier  est  devenue  assez  ferme ,  une  autre  couche , 
qui  aura  été  tamisée ,  doit  être  étalée  sur  toute  sa  surface , 
et  les  ornières  régalées  comme  auparavant.  Quand  cette  se- 
cond e  couche  de  gravier  s'est  con solide e ,  on  doi  t  mettre  une 
to  isièmecouche,de3  pouces  d'épaisseur  (o"', 08)  j  cette  cou- 
che de  gravier  doit  être  bien  remuée  et  nettoyée  de  toute 
terre  ou  argile,  et  tous  les  cailloux  ayant  plus  d'un  pouce  et 
demi(0",o38)  de  diamètre  doivent  être  cassés  avant  d'être 
mis  sur  la  route.  Ce  procédé  doit  être  répété  jusqu'à  ce  qu'il 
y  ait  sur  la  route  un  corps  de  gravier  de  16  pouces  (o'°,4ï) 
d'épaisseur  dans  le  milieu,  et  lo  pouces  (  0^1,25  )  sur  les  cô- 
tés ,  de  manière  à  former  une  surface  convexe  s'élevant  de 
6  pouces  (o™,  i5)  des  côtés  au  centre.  La  plus  forte  et  la 
meilleure  partie  du  gravier  doit  être  mise  sur  les  1 5  pieds 
du  milieu  de  la  route  ,  et  le  petit  gravier  sur  les  côtés. 
Dans  toutes  les  routes  en  gravier  de  cette  espèce,  on  doit 
prendre  le  plus  grand  soin  pour  dessécher  le  sol  inférieur 
par  un  nombre  suffisant  de  conduits  d'écoulement  longitu- 
dinaux et  transversaux,  communiquant  avec  les  conduits 
principaux.  Si  l'on  n'a  pas  égard  à  cela  il  sera  impossible 
de  former  une  bonne  chaussée. 

Une  route  en  gravier  faite  de  cette  manière  sera  beau- 
coup plus  forte  que  les  routes  en  gravier  ne  le  sont  ordi- 
nairement  ;  mais  elle  sera  très-inférieure  aux  routes  faites 
avec  de  la  pierre.  La  rondeur  des  parties  du  gravier  em- 
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pc^'che  qu'elles  ne  se  consolident  par  la  pression,  de  ma- 
nière à  former  une  surface  de  roule  parfaitement  dure; 
et  quand  le  gravier  est  formé  de  j)ierre  calcaire  ,  silex  , 
grès,  ou  autres  espèces  de  pierres  faibles,  il  est  pulvérisé 
si  rapidement  que  le  frottement  produit  par  les  roues  qui 
passent  dessus  augmente  beaucoup  le  travail  des  clie- 
vaux. 

(  P  )  Entretien  des  routes. 

L'entretien  des  routes  devrait  toujours  être  conduit  d'a- 
près un  plan  régulier  et  fixe. 
Les  objets  suivans  exigent  une  attention  particulière. 
1°  La  qualité  des  matériaux  ; 

2"  La  quantité  que  l'on  en  doit  mettre  annuellement  sur 
un  mille; 

3**  La  préparation  des  matériaux  , 

4°  La  manière  de  les  mettre  sur  la  route  ; 

5°  Le  nombre  d'ouvriers  à  employer. 

1°  Quant  à  la  qualité  des  matériaux  on  devrait  préférer 
toujours  les  plus  durs  ;  car  on  devrait  avoir  toujours  présent 
à  l'esprit  que  des  pierres  dures  apportées  de  loin  sont 
trouvées  par  expérience  coùteren  définitive  moins  que  des 
pierres  plus  tendres  qui  peuvent  être  trouvées  près  de  la 
route  à  un  prix  inférieur . 

Une  autre  raison  pour  employer  les  matériaux  le  plus 
durs  que  l'on  puisse  se  procurer,  est  la  grande  augmen- 
tation du  travail  des  chevaux  qui  résulte  de  la  nécessité  de 
réduire  à  une  surface  unie  des  couches  de  faibles  maté  - 
riaux  fréquemment  renouvelées.  Quant  aux  matériaux 
des  routes  en  général ,  on  peut  remarquer  que  les  meil- 
leures qualités  sont  le  basalte ,  le  granit,  le  quartz,  la 
syénile  et  les  roches  porphyritiques.  Les  whinstones  trou- 
vées dans  diverses  parties  du  royaume,  le  granit  de 
Guernesey,  les  pierres  de  Mountsorrel  et  de  Hartshill  en 
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Leicestersliire,  et  les  cailloux  de  Shropshire,  Stailorcl- 
sbire  et  Warwicksliire  sont  au  nombre  des  meilleures 
pierres  qui  soient  actuellement  employées.  La  rocbe  de 
scbiste  étant  disposée  en  plaques,  et  d'une  substance  qui 
lient  de  l'argile,  fait  des  routes  très-douces,  mais  qui 
soirt  détruites  rapidement  parla  pression  des  roues  quand 
elles  sont  bumides  ,  et  causent  une  grande  dépense  en 
obligeant  à  racler  et  à  remettre  continuellement  de  nou- 
velles coucbes.  La  pierre  calcaire  a  les  mêmes  défauts. 
Elle  s'use  rapidement  quand  elle  est  bumide  ,  et  par  con- 
séquent quand  le  passage  sur  la  route  est  considérable  , 
devient  une  nature  de  matériaux  coûteuse.  Le  grès  est 
généralement  beaucoup  trop  faible  pour  la  surface  d'une 
route,  et  n'en  donnera  jamais  une  qui  soit  dure  (').  Il 
convient  très-bien  pour  former  un  pavé  destiné  à  faire  la 
fondation  d'une  route.  Les  silex  varient  beaucoup  dans 
leur  qualité  ,  comme  matériaux  pour  les  routes.  Les  plus 
durs  sont  presque  aussi  bons  que  la  meilleure  pierre  cal- 
caire, mais  ceux  de  l'espèce  le  plus  tendre  sont  prompte- 
ment  écrasés  par  les  roues  des  voitures,  et  font  des  routes 
tirantes  et  boueuses.  Les  graviers  ,  lorsqu'ils  sont  formés 
de  cailloux  des  espèces  de  pierres  le  plus  dures,  feront 
de  bonnes  routes,  surtout  s'ils  sont  assez  gros  pour  que 
l'on  puisse  les  casser.  Mais  quand  ils  sont  de  pierres  cal- 
caires, de  grès  ,  de  silex  ou  autres  pierres  faibles,  ils  n'en 
feront  pas  ;  car  ils  s'usent  si  rapidement  que  la  croûte 
d'une  route  qui  en  est  formée  contient  toujours  une  grande 
portion  de  la  matière  terreuse  en  laquelle  ils  sont  réduits. 
Cela    empècbe   le  gravier  de    se   consolider,  et  rend  la 


(1)  11  est  h  remarquer  que  l'on  ne  trouve  pas  en  Anglelerre ,  du 
moins  je  n'en  ai  vu  nulle  part,  le  grés  dur  employé  au  pavage  à  Paris 
et  dans  les  environs.  On  emploie  généralement  dans  le  nord  un  grès 
excellent  pour  Mtir,  parce  qu'il  est  très-durable,  d'un  grain  fin,  et 
facile  à  tailler,  mais  trop  lendre  pour  les  routes. 
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FOUle  très-défectueuse  par  le  manque  de  la  dureté  qu'elle 
devrait  présenter. 

2"  A  l'égard  de  la  quantité  de  matériaux  qui  devraient 
être  mis  sur  la  route  dans  le  cours  de  l'année,  cela  doit 
dépendre  du  passage  qui  a  lieu  sur  la  route  el  de  la  durée 
des  matériaux.  L'objet  qu'on  doit  se  proposer  est  de 
donner  à  la  route  un  degré  de  force  sufllsant  pour  qu'elle 
soit  en  tout  temps  unie  et  dure.  Les  matériaux  à  em- 
])lo)'er  doivent  être  extraits  ,  transportés  et  brisés  ]iar 
entreprise.  Lorsque  ces  matériaux  sont  apportés  bruts 
sur  la  route ,  ils  doivent  être  entassés  dans  les  dépots  ,  ou 
déposés  sur  les  espaces  excédant  la  largeur  de  la  route  , 
en  tas  d'une  forme  régulière  ,  de  manière  à  ne  pas  gêner 
l'écoulement  de  l'eau  dans  les  canaux   latéraux. 

3"  Quand  les  matériaux  sont  de  la  pierre ,  ils  doivent 
être  cassés  ,  comme  on  l'a  décrit  ci-dessus  pour  la  con- 
struction des  routes  neuves,  en  morceaux  de  forme  cubi^ 
que,  n'ayant  pas  plus  de  2  pouces  dansleurs  plus  grandes 
dimensions  (o'",o5). 

Quand  on  se  sert  de  gravier,  les  personnes  qui  l'ex- 
traient doivent  être  obligées  de  le  passer  au  travers  de 
claies  ou  tamis  avant  qu'il  soit  transporté  sur  la  route, 
de  manière  qu'aucune  partie  de  gravier  ayant  moins  de 
\  de  pouce  de  diamètre  (o'",oo6)  ne  soit  apportée  des  air- 
rières  sur  la  route. 

Quand  le  gravier  est  rendu  sur  la  route  il  doit  être  en- 
core criblé  par  les  ouvriers  de  la  route,  de  manière  à  sépa- 
rer du  reste  les  cailloux  qui  ont  moins  de  ^  de  pouce 
dediamètre  (o'",oi9);  et  tous  les  gros  cailloux  excédant 
un  pouce  de   diamètre  (o"',025  )  doivent  être  cassés. 

4°  Les  matériaux ,  après  avoir  été  préparés  convena- 
blement, doivent  être  employés  en  petites  quantités  à  la 
fois.  On  doit  prendre  soin  de  remplir  les  ornières  ou 
flacbes  aussitôt  qu'elles  paraissent. 

Dans  les  endroits  où  la   surface  de  la  route  a  été  fort 
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usée ,  pn  doit  mettre  dessus  une  couche  d'un  pouce  et 
demi  de  matériaux  (o'",o38),  c'est-à-dire  une  couche  de 
l'épaisseur  d'une  seule  pierre ,  quand  on  emploie  de  la 
pierre  ;  et  quand  on  emploie  du  gravier,  une  couche  dont 
l'épaisseur  n'excède  pas  un  pouce  (  o^jOaB  ).  Si  une  plus 
grande  quantité  de  matériaux  est  nécessaire,  il  ne  faut  les 
mettre  qu'après  que  la  première  couche  a  été  consolidée 
par  le  passage. 

Le  travail  de  l'entretien  des  roules,  en  mettant  de  nou- 
velles couches,  doit  être  fait  entre  les  mois  d'octobre  et 
d'avril ,  et  quand  la  surface  de  la  route  est  humide.  Lors- 
qu'on met  les  matériaux  à  cette  époque  de  l'année  jiar 
couches  minces,  ils  sont  bientôt  consolidés  avec  la  surface 
sans  avoir  été  écrasés  ,  et  sans  obliger  à  de  grands  efiorls 
les  chevaux  qui  traînent  les  voitures. 

5"  Quand  les  fonds  le  permettent ,  une  route  doit  être 
partagée  en  districts  de  5  milles  chacun  (  2  lieues) ,  et  un 
chef  avec  cinq  ouvriers  doivent  être  appointés  dans  chaque 
district.  Le  chef,  avec  un  ou  plusieurs  des  ouvriers,  doit 
être  tous  les  jours  sur  la  route ,  prenant  soin  que  les  fossés 
latéraux  soient  tenus  propres  ,  et  réparant  toute  altéra- 
tion à  la  route  aussitôt  qu'elle  se  manifeste. 

Le  chef  doit  travailler  avec  ses  hommes  ;  il  doit  pren- 
dre soin  que  les  ordres  du  surveyor  soient  exécutés ,  et 
être  capable  de  mesurer  les  travaux. 

Un  plan  régulier  doit  être  établi  ,  et  suivi  exactement  , 
pour  maintenir  les  conduits  d'écoulement  et  les  fossés 
d'une  route  constamment  ouverts  et  décaffés  de  boue. 

Dans  le  mois  d'octobre  de  chaque  année ,  chaque  con- 
duit d'écoulement  et  chaque  fossé  doit  recevoir  une  répa- 
ration générale,  et  être  nettoyé  de  tous  dépôts  ou  mau- 
vaises herbes. 

En  même  temps  toute  la  surface  de  la  roule  doit  être 
raclée ,  toutes  les  ornières  ou  les  Haches  soiijneusement 
remplies  ,     et  toutes  les    parties   faibles    de   la    surface 
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rechargées    de    matériaux;    c'est-à-dirc    que    la    route 
doit  être  mise  dans  un  état  complet  de  réparation,  de 
manière    à    empêcher   qu'elle   ne    soit  coupée  pendant 

l'hiver  suivant. 

Une  route doitétrerâcléedetemps  en  temps,de manière 

à  ce  qu'il  n'y  ait  jamais  ^  pouce  (o'-,oi3)  de  boue  des- 
sus Cela  est  surtout  nécessaire  lorsque  les  matériaux 
sont  faibles  ;  car  si  la  surface  n'est  pas  maintenue  propre  , 
de  manière  à  ce  qu'elle  se  sèche  dans  les  intervalles 
CDtre  les  pluies  ,  elle  s'usera  rapidement. 

Les  ouvriers  doivent  racler  la  route  du  milieu  aux 
côtés.  La  boue  ne  doit  pas  être  amenée  dans  les  ruisseaux , 
et  on  ne  doit  pas  souffrir  qu'elle  y  séjourne,  comme 
cela  se  fait  trop  souvent  ;  mais  elle  doit  être  arrangée  en 
petits  tas  ,  à  environ  un  pied  des  ruisseaux  latéraux  ,  de 
manière  à  ne  pas  y  arrêter  l'écoulement  de  l'eau. 

Gestes  doivent  toujours  être  enlevés,  aussitôt  que  la 
boue  est  assez  sèche  pour  qu'on  puisse  la  mettre  dans  des 
brouettes  ou  des  tombereaux. 

Les  matières  raclées  ne  doivent  jamais  demeurer  en  tas 
sur  les  espaces  libres  ou  sur  les  trottoirs  ;  elles  doivent 
toujours  être  régalées  dans  les  parties  creuses  des  espaces 
libres,  jusqu'à  ce  qu'ils  aient  acquis  une  surface  regu- 
lière  ;  après  quoi  elles  doivent  être  transportées  hors  de 
la  route  à  quelque  place  voisine  convenable  ,  jusqu'à  ce 
qu'on  en  ait  autrement  disposé. 

Le  sur^^eyor  doit  donner  une  attention  constante  a  ce 
crue  les  haies  soient  taillées ,  et  à  ce  que  les  branches  d'ar- 
bres dans  les  clôtures  soient  élaguées.  Les  haies  doivent 
être  coupées  aussi  bas  qu'il  est  possible,  avec  la  condition 
d'empêcher  le  passage  du  bétail.  Le  meilleur  état  ,  en 
tout  temps,  des  routes  qui  traversent  des  terrains  non 
enclos,  montre  combien  un  entier  accès  au  soleil  et  au 
vent  est  important  pour  la  conservation  des  routes. 

Les  commissaires  d'une  route  à  barrières  doivent  obli- 
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ger  le  surueyor  à  leur  présenter  au  commencement  de 
chaque  année  une  estimation  du  travail  qu'il  se  propose 
d'exécuter  pendant  cet  intervalle  de  temps.  Chaque 
particularité  doit  être  spécifiée  dans  cette  estimation , 
savoir  la  quantité  de  matériaux  à  approvisionner ,  leur 
prix,  le  travail  nécessaire,  etc.  Le  surveyor  doit  être 
obligé  à  faire  un  compte  à  la  fin  de  chaque  mois  de  l'argent 
qu'il  a  reçu  et  payé,  et  il  doit  aussi  faire  un  compte  an- 
nuel ,  montrant  le  détail  de  la  dépense  de  l'année ,  la 
quantité  des  matériaux  achetés  et  payés  sur  la  roule,  les 
sommes  payées  pour  le  travail  à  la  journée  ,  le  travail  à 
la  tâche  ,  les  transports,  etc. 

En  quelques  cas  on  a  introduit  la  pratique  d'employer 
un  commis  payeur  pour  payer  toutes  les  dépenses  de  la 
route,  afin  de  débarrasser  le  sun^ejor  de  tout  soin  des  af- 
faires d'argent ,  et  en  même  temps  d'écarter  autant  qu'il 
est  possible  toute  tentation  de  manquer  à  ses  devoirs. 
Cette  pratique  a  produit  les  meilleurs  effets,  et  ne  peut 
être  trop  recommandée. 
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(Q)   Extrait  du  septième  rapport   des  commissaires 

DU  PARLEMENT  POUR  LA  ROUTE  DE  IIOLYHEAD  , 
MONTRANT  LE  NOMllRE  DE  LIVRES  NÉCESSAIRES  POUR 
TIRER  UN  CHARIOT  DU  POIDS  DE  2  1  QUINTAUX 
8  LIVRES,  A   LA  VITESSE   DE    2  ;  MILLES  PAR  HEURE. 


PAHTIES 

sur  lesquelles 
les  expériences 
ont  été  faites. 


No  I. 
Pavé  de  Piccadilly. 

De  Stratlon- strcet  à 
Devonshire-housc.    . 

Devonsliire  houseà  Do- 
ver Street 

Dover  -  street  à  St.- 
James-streef 

St.- James  street  à  Bond 
sireet 

Bond-street  à  Burling- 
ton-nrcade 

Burlington  arcade  à  Al- 
bany  court 

No  2. 

Route  d' Archway . 

Kntre  ToU-bar  et  New- 

house  sur  la  droite. 
Entre  New-house  et  le 

dépôt  no  1 

Entre  le  dépôt  no  i   et 

Archway 

Entre     Archway    et    le 

poteau  n'3   ii.    .   .   . 


S  t 


i5 

i4 

i3 

8 

II 


32 

i3 

64 
3i 


DEC  HE 

des  pentes. 


mont.  1  surii4 
mont.  1 —  j5G 
desc.  I —  429 
mont.  I —  245 
desc.  I —  286 
horizontal. 


mont.  I  en  23 
mont.  I —  23 
mont.  I —  22 
niont.   I —     49 


3   . 

4)  ~ 

.il 

U  ^- 

0  Z 

u  S 

60  T 

20  ; 

48  i 

i5i 

42  i 

5| 

54 

9 

40 

Si 
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0 

173 

1027 

i63 

1027 

171 
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n5 

48 

40 

33 

48 
45 
48  T 


OBSERFJTIONS. 

Toiilps  les  oj|)i'ri<'iiics 
ont  élc  failcs  <l]ns  Iciiiili<'ii 
d»  mois  il.;  ni.irs  i83.), 
[iiirul.int  iiii  t.Mii|is  sec-. 


l'avé    excellent  ,     uni  et 
bien  pose. 


Havé  inégal  ,  où  il  s'est 
formé  (les  trous;  le  somiiiet 
des  pierres  fort  arrondi  el 
les  joints  ouverts. 


60; 

()3 
67 


Cette  route  a  été  réparée 
récemment  m  mettant  une 
fondation  en  béton,  et  cou- 
vrant les  iS  pieds  du  milieu 
avec  G  pouces  d'épaisseur  de 
granit  de  Gueruesev  Lrisi-. 
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Suite  du  tablçau  extrait  du  septième  rapport  des  com- 
missaires  du  p  arlement. 


PARTIES 

sur  lesquelles 
les  expériences 
ont  été  faites. 


Entre  le  ii'    et  le    12'' 

poteau 

Entre  le  12»    et  le  i3' 

poteau • 

Entre    le  jS^  et  le  iS"^ 

poteau 

Entre   le    19»    et  le  21' 

poteau 

Entre   le   ai'  et  le  a2e 

poteau 

Entre  le    22*  poteau  et 

la  maison  de  M.  Mac- 

pherson 

Entre  Wellington  Inn  et 
la  route  de  Whetstone. 

NO  3. 

District  d'Hockliffe 
et  Stratford. 

Près  de  Fountain  Inn  , 

Shenley 

Près  Talbot  Inn  ,  au 
nord  de  Shenley.   .   . 

Fiat,  au  nord  de  Shen- 
ley   

Idem  ,     près  de    Spec- 
kland   HoUow.   .   .   . 


Crown  Hill 

Idem,  près  du  sommet. 

Entre   Crown  Hill  et  la 
barrière 

Fiat  entre  Two-mile 
Ash  et  Stony  Strat 
ford 


Près  la  même  place,  en 
revenant 


i3 

12 
26 
35 
22 

iG 
20 


49 
36 

34 

77 

38 
26 

56 

68 
58 


DEGRES 

des  pentes. 


mont.  I  sur  229 
horizontal, 
desc.     I —  382 
mont.   1 —     27 
mont.  I —    a^ 

mont.  1 — 3437 
horizontal. 


horizontal, 
mont.   1  — 

desc.     I — 

horizontal. 

mont.  I  — 
mont.  1 — 


"9 


45 

27 


mont.  I —  66 

mont.  I — 3437 

desc.  I — 3437 


47 
46 

i5i 

l52 

59 

44 


97 

•z32 

93 


128 

i36 
ii5 


60 
57 


10^ 

o 

87 
87 


o 

ii5 

i9i 


52^ 

87 
35  i 


t.  -a 


67  i 

47 

64 
65 

58i 
44 


97 

117 

112^ 


49 
79  i 


59 

58 


OBSERVATIONS. 


La  surface  n'est  pas  par- 
faitement consolidée  ci  est 
ombragée  par  des  arbres. 


Dans  celle  partie  ,  on 
s'est  servi  de  pierre  d'Harts- 
hill  au  lieu  de  granit. 


i*  ponces  de  pierre  cal- 
caire. Haies  basses. 

Idem.  Bonne  fondation  , 
ferme  et  sèche  ,  non  conso- 
lidée par  le  passage. 

Il  pouces  de  pierre  cal 
Caire  j  plantation  du  coté  du 
sud. 

1 1  pouces  de  cailloux  et 
de  pierre  calcaire  ;  plan- 
talion  au  sud. 
^  Levée.  Fondation  pavée 
couverte  de  10  pouces  de 
pierre  calcaire  cassée. 

Il  pouces  de  pierre  cal- 
caire. Point  de  fondation. 


18  pouces  de  pierre  cal- 
caire. Haies  basses.  Point 
d'arbres. 

Idem . 
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Suite  du   tableau  extrait   du  si-jdicmc   rapport  des  com- 
missaires du  parlement. 


6  pouces  de  pierre  cal- 
caire; haies  kautes.  l'iern 
neuve,  depuis  une  serrijine. 

6  jioaccs  de  pierre  cal- 
caire. Ouverte  et  liai'-s  bas- 

_  pouces  de  pierre  cal- 
caire. Ouverte;  large  espace 
entre  des    haies  basses. 

3  pouces  i/i  de  piorn- 
d'Hartshill  ,  et  a  pouces  .le 
pierre  calcaire  par-dessus. 

poucci  id.,  idt  sur    une 
e. 

5  pouces  l'i.,  id.  dansuDi' 
tranchée. 
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Extrait  du  rapport  de  M,   Telford  sur  l'état  des  routes 
d' llolyhead  et  de  Lwerpool. 

Etant  autorisé  parles  commissaires  à  faire  compléter  Ja 
machine  inventée  par  mon  assistant,  M.  Macneill  (pour 
mesurer  la  force  de  traction,  ou  le  travail  des  chevaux  qui 
tirent  les  voitures),  et  à  essayer  les  divers  districts  delà 
route  d'Holyhead  en  Angleterre,  au  moyen  de  cette  ma- 
chine, M.  Macneill  l'a  fait,  et  a  préparé  un  tableau  indi- 
quant les  résultats  des  essais  entre  Londres  et  Shrews- 
bury,  sur  une  distance  de  i53  ^  milles. 

Le  résultat  général  de  ces  expériences,  dans  lesquelles 
on  s'est  servi  d'un  chariot  pesant  environ  ar  quintaux 
(  1070'"'),  sur  difiérentes  espèces  déroutes  ,  est  comme  il 
suit  : 


RApport . 
livres.  lilog.^  au  poids. 

1°  Sur  un  pavé  bien  fait,  le  tirage  est 33         i5,o        77 

2°  Sur  une  surface  de  pierres  cassées  ou  une 
ancienne  route  en  silex 65  eg.S         yg- 

3°  Sur  une  roule  en  gravier 147         66,6         -j^ 

4°  Sur  une  route  en  pierre  cassée  avec   une 

fondation  formée  d'un  pavage  grossier..   .   .        46  20,9  yt 

5°  Sur  une  surface  en  pierre  cassée  avec  une 
fondation  formée  d'un  béton  ,  avec  du  ci- 
ment de  Parker  et  du  gravier 46         20.9         -^ 


Les  résultats  généraux  des  expériences  faites  avec  une 
dihgence;,  dont  le  poids  était  de  18  quintaux  (9x4'"''  )  ■>  non 
compris  sept  personnes,  sur  la  même  portion  de  route,  sur 
diverses  pentes  et  avec  diverses  vitesses ,  sont  donnés. 
On  en  a  déduit  le  tableau  suivant  : 


—  a6f)  — 


PEMTES. 

VITESSES. 

ronCE    NticESSAIRE. 

I  sur  to 

6  milles  par  heure. 

2C8  livres. 

I    —    i6 

2l3 

I   —  3o 

iG5 

I   —  4(> 

iGo 

I   — 600 

1 1 1 

I     ÎO 

8  milles  par  heure. 

296 

1  —  î6 

î'9 

I  —  3o 

196            ■■ 

I  —  40 

1G6           ■:'■-■■ 

I  — 600 

I  20 

I   —   ro 

IO  milles  par  heure 

3i8 

I  —   26 

Î25            .     ' 

I  —  3o 

200 

I  —  40 

172 

I  — 600 

J58 

La  portion  de  route  choisie  pour  ces  essais  était  d'une 
surface  uniforme,  dont  on  avait  reconnu  auparavant ,  en 
tirant  dessus  un  chariot,  que  la  résistance  était  une 
moyenne  entre  les  parties  le  ])lus  mauvaises  et  le  plus 
perfectionnées  de  Ja  route  de  Holjhcad.  Et  quoique  les 
vitesses  ne  soient  pas  aussi  variées  ni  aussi  grandes  que 
cela  eut  été  à  désirer,  on  peut  cependant  tirer  de  ces  ex- 
périences plusieurs  conclusions  très-importantes  pour 
l'art  de  l'ingénieur.  Une  d'entre  elles  est  que  le  tirage 
d'une  diligence  ordinaire  sur  une  grande  route  augmente 
dans  une  moindre  raison  que  la  vitesse,  et  non  pas  comme 
le  carré  de  la  vitesse,  ainsi  que  beaucoup  de  personnes 
l'ont  supposé,  comme  l'on  trouve  que  cela  aaussi  lieu  dans 
le  cas  d'une  machine  locomotive  sur  un  chemin  de  fer.  Il 
paraît  par  conséquent  que  la  résistance  provenant  du 
frottement  pour  une  voiture  à  vapeur  sur  un  chemin  de 
fer,  et  la  résistance  d'une  diligence  sur  une  bonne  route  , 
sont  gouvernées  parles  mêmes  lois  de  mouvement;  et  que 


— •  270  — 

tout  avantage  qui  peut  être  obtenu  par  un  transport  ra- 
pide des  voyageurs  au  moyen  d'une  voiture  à  vapeur  sur 
le  premier,  peut  aussi  être  obtenu  de  la  même  manière  sur 
une  route  à  barrières  bien  faite  (*). 


(1)  Cet  article  est  extrait  des  appendix  des  ouvrages  de  MM.  Gordon 
et  Parnell.  Les  expériences  de  M.  Macneil ,  dont  il  a  été  fait  plusieurs 
fois  mention  dans  les  articles  précédens ,  ont  été  exécutées  au  moyen 
d'un  instrument  dont  la  pièce  principale  est  un  dynamomètre.  Mais 
on  a  remédié  à  Li  difficulté  principale  que  présente  l'usage  du  dynamo- 
mètre dans  les  recherches  de  ce  genre,  et  qui  consiste  dans  la  grande 
étendue  des  oscillations  que  l'aiguille  fait  continuellement ,  en  limi- 
tant ces  oscillations  au  moyen  de  ce  que  le  mouvement  de  l'aiguille 
fait  marcher  un  petit  piston  contenu  dans  un  cylindre  plein  d'huile. 
De  cette  manière,  on  peut,  malgré  les  irrégularités  de  l'action  des 
chevaux  ou  de  la  résistance  de  la  route ,  obliger  l'aiguille  à  s'écarter 
aussi  peu  qu'on  le  veut  d'une  position  moyenne  qu'il  est  facile  d'ob- 
server avec  exactitude.  Cet  appareil,  au  moyen  duquel  on  peut  appré- 
cier exactement  le  degré  de  bonté  des  routes  ,  et  distinguer  d'une  ma- 
nière précise  les  ])arties  où  les  réparations  sont  le  plus  urgentes  ,  a  è\s 
successivement  perfectionné  par  l'auteur.  11  est  actuellement  monté 
dans  un  phaéton  léger,  et  outre  qu'il  marque  le  tirage  tous  les  10  ou 
loj'ards ,  il  indique  la  distance  parcourue ,  et  le  degré  de  pente  ascen- 
dante ou  descendante  de  chaque  partie  de  la  route. 
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(R)  RkGLES  r.éNÉRALES  POUR  LA  RÉPARATION  DES  ROUTES  , 
PUBLIÉES  PAR  l'ordre  DBS  COMMISSAIRES  DU  PAR- 
LEMENT POUR  LE  PERFECTIONNEMENT  DES  ROUTES 
DE  POSTE  DE  LONDRES  A  HoLTHEAD,  ET  DeLonDREK 
A    LivERPOOL;   a   l'uiAGE    des    SURVBY0R3  DE    CES 

ROUTES.  Londres^  i83a. 


Forme  ou  profil  transversal. 


La  largeur  de  la  route  doit  être  de  3o  pieds  (9'"i4);  les 
ruisseaux  latéraux  doivent  être  de  9  pouces  (o™,23)  plus 
bas  que  le  [niveau  du  milieu  du  bombement.  La  meil- 
leure forme  pour  ce  bombement  doit  être  celle  d'un 
segment  d'ellipse  très-aplatie.  Cette  forme  aide  à  l'écou- 
lement transversal  des  eaux  sans  donner  trop  de  convexité, 
et  elle  contribue  beaucoup  à  l'assèchement  de  la  route 
en  permettant  à  l'action  de  l'air  et  du  soleil  de  produire 
une  grande  évaporation.  Les  inspecteurs  doivent  toujours 
faire  usage  d'un  niveau  {voyez  Planche  I)  pour  donner  à 
la  route  la  section  convenable,  c'est-à-dire  pour  qu'elle 
présente  une  courbe  qui  ait  exactement  la  forme  prescrite 
d'un  côté  à  l'autre  (  voyez  Planche  11^  fig.  i  ).  Partout 
où  cette  régularité  dans  la  courbure  de  la  route  n'existe 
pas ,  cela  indique  un  manque  d'habileté  et  de  soins  d'exé- 
cution de  la  part  de  ceux  qui  sont  chargés  de  son  entretien. 

Assèchement.       •  * 

Les  fossés  doivent  être  placés  au  delà  des  haies  ou  clô- 
tures, du  côté  des  champs  riverains,  et  se  raccorder  autant 
que  possible  avec  les  cours  d'eau  naturels  du  pays.  Des 
gargouilles  en  pierre  et  de  petits  aqueducs  doivent  être 
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élnblis  sous  la  route  .  en  nombre  suffisant  pour  empêcher 
toute  stagnation  d'eau  sur  la  route  ou  auprès,  et  ils  devront 
se  prolonger  jusqu'aux  fossés,  en  passant  sous  les  haies  ou 
clôtures. 

Afin  d'entretenir  la  route  parfaitement  sèche^  on  fera 
des  ouvertures  en  maçonnerie  pour  faire  tomber  dans  les 
gargouilles  transversales  les  eaux  de  la  surface  delà  route 
qui  se  rassemblent  dans  les  ruisseaux  latéraux.  Le  fond 
de  ces  gargouilles  doit  être  bien  pavé  ,  surtout  à  l'endroit 
des  ouvertures. 

11  ne  faut  jamais  perdre  de  vue  que  pour  que  la  surface 
d'une  route  soit  parfaite,  elle  doit  être  maintenue  com- 
plètement sèche. 

Toute  source  naturelle  qui  coulerait  sous  la  route  doit 
être  détournée  par  un  conduit  souterrain. 

Arbres    et   clôtures. 

Il  est  absolument  nécessaire  d'éloigner  les  arbres  des 
bords  de  la  route,  et  de  tenir  les  haies  ou  clôtures  en  des- 
sous de  la  hauteur  de  5  pieds  (i'",52).  On  ne  doit  pas 
porter  à  moins  d'un  quart  l'accroissement  de  la  dépense 
«l'entretien  résultant  des  arbres  et  des  clôtures  mal  en- 
tretenues ,  qui  maintiennent  la  route  humide  et  causent 
une  destruction  rapide  des  matériaux. 

3Iatériaiix. 

Soit  qu'on  prenne  des  matériaux  dans  des  carrières  ou 
dans  les  champs ,  il  faut  choisir  les  plus  durs  pour  l'en- 
tretien de  la  route.  Les  pierres  doivent  être  cassées  en 
morceaux  assez  petits  pour  qu'ils  puissent  passer  dans  tous 
sens  par  un  anneau  ayant  2  pouces  et  demi  de  diamètre 
intérieur  (o'^joGS).  11  faut  se  servir  pour  le  cassage  de 
légers  marteaux  a  manches  minces  et  bien  aciérés.  Cette 
opération  doit  toujours  être  faite  à  la  tâche  ,  soit  à  la 
carrière  ,  ou  dans  des  dépôts  convenables  ménagés  à  cet 
ciTel  pur  les  côtés    de   la    route. 


/ 
Qu;in<lou  ii  a  tliiufres  miilt-riaux  (\ue  du  «rayier,  on  ne 
doit  prendre  dans  les  carrières  ,  pour  le  recliar|^'einenf.  du 
milieu  de  la  route,  que  les  pierres  qui  ont  plus  d'un  pouce 
et  demi  de  grosseur  (o'",o38).  Les  cailloux  doivent  être 
raclés  les  uns  coi\tre  les  autres,  à  mesure  »|ue  le  gravier 
est  tiré  et  jeté  parles  ouvriers.  Ce  procédé   épargnera, 
dans  beaucoup  de  cas  ,  la  dépense  de  passer  le  gravier  à 
la  claie,   et   de    le  laver.   On    peut  se  servir  des  pierres 
plus  r)eliles  et  du  gravier  pour  les  cotés  de  la  route  et  le.s 
trottoirs.  Tout  caillou    dont  une  dimension   excède  deux 
pouces  'o,n,o5  ) ,  doit  être  cassé.  Les  inspecteurs  doivent 
apporter  une  grande  attention   à  ces   instructions  sur   la 
manière  d'employer  le  gravier  :  là  où  elles  ont  été  suivies  on 
a  obtenu  des  routes  très-dures.     La  grande  infériorité  des 
routes  près  de  Londres  doit  être   entièrement  attribuée  à 
ce  que    Ion   persévère  à  employer  du    petit  gravier   mal 
nettoyé  pour  le  recbargemcntdu  milieu  de  ces  routes. 

J)isposi/ion   ries   matériaux. 

I.  Lorsau  une  route  na  pas  une  fondation  sol'.de  et 
sèche,  il  faut  la  reconstruire  à  neuf.  Sur  le  fond  on  étai)]ira 
un  pavage  de  7  pouces  (o"',i8)  d'épaisseur  dans  le  milieu,  et 
de  3  pouces  (o"", 08)  sur  les  bords.  Des  pierres  tendres  suf- 
firont. Les  pierres  de  ce  pavage  doivent  être  posées  soi- 
gneusement à  la  main,  la  face  la  plus  large  en  l)as;les  vides 
qui  restent  dans  le  dessus  seront  remplis  avec  des  éclats  de 
pierres,  pour  rendre  la  surface  unie  et  résistante.  Aucune 
pierre  ne  doit  avoir  plus  de  5  pouces  (o™,  1 3)  de  largeur  sur 
sa  face.  Sur  une  largeur  de  18  pieds  {5'", 49)  an  niilieu  de 
ce  pavage  on  répandra  une  couche  de  6  pouces  (o"',i5)  de 
pierre  ou  de  caillou  de  la  qualité  le  plus  dure  ,  cassé-',  de 
manière  à  passer  en  tous  sens  par  un  anneau  ayant  '->  pou- 
ces et  demi  (o'";,o63)  de  diamètre.  Les  6 pieds  (i'",83)  qui 
restent  de  chaque  côté  des  18  pieds  de  chau?sée  on  mil'eu 
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fie  la  route  peuvent  être  fiiits  en  bon  gravier  nettoyé,  ou 
en  petites  pierres.  On  répandra  sur  toute  la  route  une 
couche  d'un  pouce  (o'",025)  d'épaisseur  en  petit  gravier. 
(  p'oyez'P].  11,   fig.  I.  ) 

2..  Lorsqu'une  route  a  une  fondation  ,  mais  imparfaite, 
toutes  les  grandes  pierres  qui  se  montrent  à  la  surface 
doivent  être  retirées  et  cassées;  les  i8  pieds  au  milieu 
doivent  être  rechargés  d'une  couche  de  pierres  cassées 
qui  ait  une  épaisseur  suffisante  pour  donner  le  profil 
convenaLIe  pour  rendre  la  route  solideet  dure.  Une  route 
doit  avoir  une  épaisseur  de  i4  pouces  (  o'n,36  )  en  bons 
matériaux  dans  le  milieu  ,  et  de  5  pouces  (o^,i3)  sur  les 
J)ords. 

3.  Lorsqu'une  route  a  déjà  unebonne  fondation  et  un 
bon  profil,  on  doit  constamment  étaler  dessus  des  maté- 
riaux ,  par  couches  minces  ,  afin  de  remplir  les  ornières 
et  les flaches  aussitôt  qu'elles  paraissent.  On  ne  doit  for- 
mer aucun  lit  de  pierre  ,  ni  étaler  aucune  couche,  si  ce 
n'est  en  temps  humide,  du  i^""  novembre  au  i"  mars. 
De  cette  manière  une  route,  quand  elle  a  été  bien  faite, 
peut  être  maintenue  toujours  en  bon  état  avec  peu  de 
dépense. 

4.  Lorsque  la  partie  empierrée  d'une  route  sur  laquelle 
passent  ordinairement  les  voilures  a  moins  de  3o  pieds 
(9™,  j4)  àe  large  ,  il  faut  l'élargir  au  moyen  de  couches  de 
pierres  cassées  de  6  pouces  (o"",!  5)  d'épaisseur,  de  manière 
à  amener  la  largeur  à  ces  3o  pieds.  On  creusera  d'abord 
une  forme  dans  la  terre,  puis  on  étabHra  pour  ces  couches 
une  fondation  avec  un  pavage  en  pierres  brutes. 

Règlement  des  côtés  et  formation  des  trottoirs. 

Lorsque  la  largeur  de  la  route  est  réglée  à  3o  pieds 
(9™,i4)  jusques  aux  ruisseaux  latéraux,  mais  limitée 
seulement  par  des  bords  en  terre,  on  doit  apphquer  un 
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rang  de  gazons  frais  contre  la  iace  de  ces  bords.  Chaque 
pièce  de  gazon  doit  être  ])Osée  de  champ,  avec  une  légère 
inclinaison.  Celte  pièce  doit  avoir  9  pouces  (o"',23)  de 
hauteur  depuis  la  chaussée,  et  la  pouces  (o"',3o)de  lar- 
geur ,  afin  de  former  une  surface  assez  grande  pour 
que  l'herbe  y  vienne  bien. 

L'espace  entre  le  haut  du  petit  talus  revêtu  de  gazon,  et 
la  haie  ou  clôture ,  doit  ctie  rendu  uni  ,  ou  de  niveau,  ou 
avec  une  légère  pente  uniforme  suivant  la  forme  générale 
du  sol.  Lorsque  cet  espace  est  très-inégal  ,  il  doit  être 
déblayé  et  rendu  uni.  On  doit  y  répandre  de  la  semence 
de  foin,  et  lorsque  les  bestiaux  y  ont  fait  (juelques  dé- 
gradations, il  faut  les  réparer  en  unissant  de  nouveau  la 
surface.  {Voyez  PI.  II,  fig.  3  et  5.  ) 

Lorsque  le  terrain  est  d  une  nature  argileuse  entre  le 
talus  gazonné  et  la  clôture,  les  boues  ou  les  détritus  pro- 
venant de  la  chaussée  doivent  être  rép.indus  sur  ce  ter- 
rain, en  petite  quantité  à  la  fois,  de  manière  à  durcir  la 
surface  sans  faire  mourir  le  gazon. 

Lorsque  la  route  n'est  pas  encore  limitée  ,  on  formera 
les  ruisseaux  latéraux  à  3o  pieds  l'un  de  l'autre,  et  les  talus 
gazonnés  comme  on  l'a  dit  plus  haut.  La  terre  qu'on  en- 
lèvera pour  former  les  ruisseaux  ,  sera  déposée  derrière 
ces  bordures  en  gazon.  Les  matières  raclées  sur  la  route 
seront  également  placées  constamment  derrière  ces  mêmes 
bordures,  jusqu'à  ce  que  le  sol  ait  été  réglé  ainsi  à  la  hau- 
teur du  sommet  du  gazon. 

Là  où  le  trottoir  est  déjà  fait  ,  si  sa  surface  a  plus  de  9 
pouces  au-dessus  du  fond  du  ruisseau  ,  on  doit  l'abaisser 
à  cette  hauteur.  Si  le  sol  de  ce  trottoir  est  formé  en  terre 
il  faut  déblayer  de  6  pouces  de  plus  ,  afin  de  mettre  une 
couche  de  gravier  de  6  pouces  d'épaisseur.  On  doit  donner 
au  trottoir  une  largeur  d'au  moins  5  pieds  (i™,52),  et  en 
rendre  la  surface  parfaitement  unie ,  en  lui  donnant  une 
pente  de  2  pouces  (  o"',o5  )  vers  la  route. 

18. 
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Lorsqu'il  irexiste  point  de  trottoirs,  après  avoir  élal)ii 
le  talus  en  gazon  ,  on  doit  former  peu  à  peu  le  trottoir 
avec  les  matières  raclées  sur  la  route  ,  en  en  plaçant  la 
totalité  ,  chaque  fois  que  la  route  est  raclée  ,  derrière  le 
bord  de  gazon,  et  formant  ainsi  une  surface  dure,  comme 
on  l'a  décrit  plus  haut. 

Dans  les  mois  de  mai  et  d'octobre  de  chaque  année,  les 
ruisseaux  latéraux  ,  et  tous  les  autres  conduits  d'eau  qui 
appartiennent  à  la  route,  doivent  être  nettoyés  complè- 
tement, depuis  le  commencement  du  district  jusqu'à  la  fin. 
Toutes  les  mauvaises  herbes  et  le  gazon  doivent  être  en- 
levés sur  la  route  et  sur  ses  parties  latérales.  Comme 
cette  opération  est  fort  importante  pour  la  conservation 
et  pour  la  bonne  apparence  de  la  route  ,  tous  les  ouvriers 
doivent  y  être  employés  dans  les  mois  indiqués  jusqu'à 
ce  qu'elle  soit  terminée. 

Manière  défaire  exécuter  les  travaux. 

Un  doit  cesser,  autant  qu'il  est  possible  ,  de  faire  tra- 
vailler à  la  journée.  Les  inspecteurs  doivent  dresser  une 
description  de  chaque  espèce  de  travaux  qui  doivent  être 
exécutés  dans  un  certain  temps.  On  doit  passer  des  mar- 
chés pour  ces  travaux  ,  et  les  sui^veyors  doivent  s'assurer 
qu'ils  sont  achevés  conformément  aux  spécifications,  avant 
que  le  paiement  n'en  soit  efîectué.  Il  est  très  -  essentiel 
de  se  conformer  à  celte  règle,  car  le  plus  souvent  on  perd 
une  grande  partie  de  l'argent  qu'on  dépense  en  faisant 
travailler  à  la  journée. 

Description  de  la  Planche  I. 

Fig.   ,. 

A  ïi  C  représentent  un  niveau  sur  lequel  sont  adaptc'es  qua- 
tre jauges  a.  h,  c,  d,  qui  peuvent  se  mouvoir  verticalement  dans 
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des  rainure»  à  queue  d'hiroiide,  pratiquées  dans  la  traverse  liori- 
tontalc  AC  du  niveau.  Quand  on  a  ajusté  une  de  ces  jauges  à  la 
liautcur  où  elle  doit  être,  on  la  fixe  avec  une  vis  de  pression  qu» 
maintient  la  jauge  dans  la  position  demandée, 

Fig.   .. 

Celteiij^ure  montre  sur  une  plus  grande  échelle  uneeoupe  de  la 
traverse  horiiontale  du  niveau  et  de  la  jauge  mobile  avec  les  divi- 
sions qu'elle  porie.  Cette  coupe  est  faite  sur  la  lignée/" de  la  fi- 
gure I,  Dans  la  figure  a,  on  voit  plus  distinctement  la  tige  carrée 
de  la  vis,  et  la  rondelle  placée  sous  l'écrou  mobile.  Tiois  de  ces 
boulons  traversent  la  pièce  AC  ,  à  3  pouces  au  dessus  de  la  face 
infcrieure  ;  le  dernier  en  d  est  seulement  à  2  pouces  au-dessus  de 
cette  face. 

Fis-  3. 

Cette  figure  représente  le  plan  à  vue  d'oiseau  d'une  des  jauges 
fixées  à  la  traverse  horizontale  du  niveau  ,  et  la  rainure  à  queue 
d'hironde  dans  laquelle  elle  glisse. 

Quand  toutes  les  grosses  pierres  ont  été  cassées  à  la  masse  ,  et 
réduites  à  des  morceaux  ne  pesant  pas  plus  de  4  ou  5  livres  (  i'',8 
à  2^3),  alors  de  petits  marteaux  du  poids  de  i  ^  à  1  livre  (  Ok,7 
à  0^,5) ,  ayant  des  faces  arrondiesi,  comme  on  le  voit  sur  la 
planche,  sont  les  plus  convenables  à  employer  pour  casser  les 
pierres  au  degré  qui  a  été  indiqué.  Pour  de  petits  cailloux  ronds, 
des  marteaux  encore  plus  petits  ,  c'est-à-dire  de  10  onces  (o'^,a8  )  , 
avec  des  faces  tout-à-fait  plates,  et  d'environ  cinq  huitièmes  de 
pouce  (  011,016)  de  diamètre,  seront  encore  préférables  aux  pré- 
cédens. 

Description  de  la  planche  II . 

Fig.    I. 

Cette  figure  représente  le  profil  d'une  route  établie  d'après  les 
meilleurs  principes  sur  un  sol  de  niveau. On  y  voit  le  lit  inférieur, 
ou  la  fondation,  formée  d'un  pavage  de  pierres  posées  à  la  main  sUr 
un  fond  horizontal ,  la  face  le  plus  large  en  dessous,  et  les  inte^- 
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valles  remplis  à  force  par-dessus  avec  de  plus  petites  pierres.  Cette 
couche  a  'j  pouces  d'épaisseur  au  centre ,  5  pouces  à  9  pieds  du 
centre,  et  3  pouces  sous  les  côtés  depuis  9  pieds  jusqu'à  i5  pieds  où 
est  le  bord  extérieur  delà  route.  Les  18  pieds  au  milieu  de  la  route 
sont  recouverts  d'une  couche  de  6  pouces  des  meilleures  pierres 
cassées  avec  soin.  Lesaccottemens  ou  les  6  pieds  restant  sur  les  cô- 
tés sont  recouverts  avec  du  gravier  ou  de  la  pierre  cassée  d'une 
qualité  inférieure.  Toute  la  largeur  des  3o  pieds  est  recouverte 
d'une  couche  d'un  pouce  de  gravier  destiné  à  former  liaison. 

Le  dessus  du  trottoir  est  à  9  pouces  au-dessus  du  bord  de  la 
route  qui  forme  ruisseau,  c'est-à-dire  au  niveau  du  centre  de  la 
chaussée.  Le  trottoir  et  le  bourrelet  de  terre  sur  lequel  est  la  clô- 
ture sont  revêtus  avec  du  gazon  vert ,  et  les  fossés  principaux  sont 
établis  en  dehors  de  ces  clôtures. 


Cette  figure  représente  le  profil  d'une  vieille  route  non  perfec- 
tionnée. Elle  a  60  piedsentreles  haies  ou  clôtures,  mais  20  pieds 
de  largeur  seulement  sont  empierrés  avec  des  pierres  cassées  ou 
dn  gravier  répandu  sans  soin  et  sans  intelligence.  La  superficie  est 
inégale,  le  trottoir  trop  haut  et  mal  formé ,  les  contr'allées  sont 
devenues  raboteuses  par  le  passage  des  bestiaux,  et  on  y  voit  des 
touffes  de  mauvaises  herbes  et  des  amas  des  boues  de  la  route. 

Fig.  3. 

Cette  figure  représente  le  profil  de  la  même  partie  de  route 
après  qu'elle  a  été  restaurée  ;  les  contr'allées  sont  réglées  et  cou- 
vertes de  gazon,  ou  semées  en  herbe.  La  route  a  été  portée  à  3o 
pieds  de  large  et  convenablement  formée  ,  et  le  trottoir  réglé  et 
ramené  à  la  forme  convenable.  Des  conduits  amènent  les  eaux 
des  ruisseaux  de  la  chaussée  dans  lei  fossés,  qui  sont  placés  au  delà 
des  haies  :  et  celles-ci  sont  coupées  à  la  hauteur  prescrite. 

Fig.  IV. 

Cette  figure  représente  le  profil  d'une  route  dans  un  creux,  ou 
dans  un  lieu  où  il  y  a  eu  une  tranchée.  Les  contr'allées  sont  mé- 
gales  et  dangereuses  ,  et  la  route  n'a  que  20  pieds  de  large  ,  sans 
aucuns  raoyejis  d'écoulement  pour  les  eaux. 
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Cette  fi'^ure  représente  la  même  route  après  qu'elle  a  été  per- 
iec^onné:  L'empierrement  est  porté  à  3o  pieds  de  large  et  avec 
L:L  convenable.  Le  terrain,  du  côté  où  il  est  plus  hau   q^^^^^^^ 
route  a  été  déblayé  et  on  a  formé  un  trottoir.  La  cont.  ail  e  de 
aut  ;  c^I  qui  se  trouvait  dans  un  creux,  a  été  élevée  et  regleea 
ah  ut^-oLuableaumoyen  déterres  ^^^^^^^^ 
elle  est  ^arnie  de  gazon,  ou  semée  en  herbe.  La  viedle  ha.e  vive  a 
^:::^hée  pour  hisser  arriver  l'air  et  le  soleilsur  U rou. ;  on 
en  a  replanté  une  autre  derrière  le  trottoir.  Au-delà  de  la  ha.e  on 
a  forme'  des  petits  fossés  ou  ruisseaux  pour  recevoir  les  eaux  de 
Dluie    Des  aqueducs  ou    conduits  latéraux  ,  en  pierres  brutes 
ot  établissons  les  ruisseaux  de  la  route-,   i'-nt  ,4  pou- d 
hauteur  sur  ,.  pouces  de  large,  et  contiennent  une  conduite 


tuiles  creuses. 
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